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BAB I 
PENDAHULUAN 
1.1. Latar Belakang 
Perjalanan merupakan pergerakan seseorang dari suatu tempat ke tempat 
lain. Perjalan terbentuk karena adanya aktifitas yang dilakukan  bukan di tempat 
tinggalnya. Karakteristik perjalanan penduduk bergantung dari tujuan perjalanan 
tersebut (Morlok, 1998). Barber  (2007) menjelaskan bahwa yang dijadikan dasar 
pola perjalanan adalah perjalanan individu yang di jadikan konsep sebagai 
perjalanan, dimulai dari tempat asal rumah  dan berakhir  pada suatu tempat 
tujuan dimana terjadi aktifitas tertentu. 
Dalam kasus pergerakan berbasis rumah, tujuan pergerakan yang 
sering digunakan meliputi pergerakan ke tempat kerja, pergerakn ke sekolah 
atau universitas, pergerakan ke tempat belanja, dan pergerakn untuk 
kepentingan social dan rekreasi (Timboeleng, 2011). Perjalan kerja dan sekolah 
merupakan  perjalanan utama yang rutin di lakukn orang setiap hari (setyono, 
2004). 
Pendidikan merupakan kebutuhan pokok manusia modern dalam 
pemenuhan kebutuhan pendidikan khususnya pendidikan formal, terjadilah 
pergerak untuk mencapai sekolah ataupun kampus yang ada (Djakfar, 2010). 
Pergerakan merupakan pergerakan seseorang atau kendaraan dalam suatu daerah 
dengan satu atau beberapa moda dan dengan asal serta satu tujuan (Alber, 1972). 
Aktivitas pergerakan tersebut terjadi di Sekolah Menengah Atas Negeri di 
Makassar. 
Alvinsyah dan Soehodho (1997) menyatakan bahwa factor penting yang 
mempengaruhi karakteristik perjalanan yaitu panjang perjalanan dan tujuan 
perjalanan. Mcguckin dan Srinivasan (2004) pun mengatakan bahwa di Negara 
Amerika, karakteristik perjalanan bergantung pada letak demografi. Tujuan 
perjalanan sehari-hari misalnya perjalanan ke tempat kerja atau perjalanan untuk 
berlibur. Selain itu factor-faktor yang mempengaruhi karakteristik perjalanan 
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adalah asal tujuan perjalanan, rata-rata perjalann, rata-rata jarak dan waktu 
(Rumanto, 1996). 
Penelitian tentang karakteristik perjalanan telah beberapa kali dilakukan 
baik di luar negeri maupun di Indonesia. Bambang (1996 ) mengindentifikasi 
tentang peranan moda angkutan dan karakteristik perjalan masyarakatn LNG-
Bontang. Hyono et al. (2005) menganalisa tentang hubungan karakteristik 
perjalan dengan karakteristik sosio-ekonomi yang dilakukan di asia timur. 
Endang (2006)  menganalisa pola perjalanan transportasi penduduk daerah 
pinggiran kota semarang. 
Sebagai Kota Pendidikan yang terbesar di Indonesia bagian Timur, Kota 
Makassar tidak pernah sepi dari aktifitas lalu lintas khususnya rute perjalanan 
menuju ke Sekolah Menengah Atas Negeri. Hal ini di tandai  dengan seringnya 
terjadi kemacetan pada 2 ruas jalan menuju Sekolah tersebut. Dari segi efisiensi, 
faktor kemacetan yang menambah waktu perjalanan memberikan kontribusi yang 
cukup besar terhadap proses transportasi lalu lintas di rute perjalanan menuju ke 
sekolah terkhusus angkutan pribadi. Untuk itu diperlukan suatu analisis tentang 
pergerakan dan, guna mengetahui efektifitas dan kemudahan menjangkau 
kemudahan menjangkau Sekolah Menengah Atas Negeri di Makassar. 
Studi tentang karakteristik perjalanan diperlukan untuk menganalisis 
karakteristik perjalanan dari tempat tinggal menuju sekolah demikian 
sebaliknya. Penulis tertarik untuk menganalisis karakteristik perjalanan siswa 
pada Sekolah Menengah Atas Negeri di wilayah kota Makassar, penelitian ini 
akan mengkaji tentang : 
ANALISIS KARAKTERISTIK PERJALANAN SISWA SEKOLAH 
MENENGAH ATAS NEGERI BERBASIS SPASIAL DI MAKASSAR 
 
1.2. Rumusan Masalah 
Berdasarkan latar belakang penelitian maka rumusan masalah penelitian 
dapat disyaratkan sebagai berikut : 
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1. Bagaimana karakteristik perilaku perjalanan siswa di zona 1 (SMAN1, SMAN 
2, SMAN 3, SMAN 11, SMAN 14, SMAN 16, dan SMAN 17) berdasarkan 
atribut individu pada sekolah di Makassar?  
2. Bagaimana pemilihan moda perjalanan siswa pada zona 1 di Makassar?  
3. Faktor-faktor apa saja yang berpengaruh signifikan terhadap model pemilihan 
moda perjalanan siswa pada zona 1 di Makassar? 
 
1.3. Tujuan Penelitian 
Untuk menjawab rumusan masalah penelitian tersebut di atas, maka 
peneliti mempunyai tujuan penelitian sebagai berikut : 
1. Menganalisis karakteristik perilaku perjalanan siswa di zona 1 (SMAN1, 
SMAN 2, SMAN 3, SMAN 11, SMAN 14, SMAN 16, dan SMAN 17) 
berdasarkan atribut individu pada sekolah di Makassar. 
2. Menganalisis model tarikan perjalanan berdasarkan faktor sosial ekonomi dan 
faktor spasial.  
3. Menganalisis model pemilihan lokasi tempat tinggal berdasarkan faktor sosial 
ekonomi dan faktor spasial dengan metode regresi. 
1.4. Batasan Masalah 
Untuk menghindari pembahasan yang meluas dari rumusan 
masalah maka penulis memberikan batasan masalah. Adapun batasan 
masalah yang digunakan meliputi : 
1. Lokasi penelitian dilakukan di SMA Negeri Makassar Sulawesi Selatan. 
2.  Kuesioner dibagikan hanya pada siswa yang masih terdaftar sebagai siswa 
SMA Negeri di Makassar pada zona 1  
3. Program yang digunakan untuk menganalisis data 
 Microsoft exel 
 Quantum Gis ver. 2.8.2 
 SPSS ver. 22 
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1.5. Manfaat Penelitian 
1. Diharapkan dapat memberikan konstribusi yang positif dalam bidang ilmu 
pengetahuan transportasi 
2. Sebagai bahan masukan untuk pemerintah kotamakassar dalam 
pengembangan transportasi. 
3. Memberikan informasi untuk digunakan sebagai pengembangan 
pengetahuan untuk penelitian selanjutnya. 
1.6. Sistematika Penulisan 
Penulisan tugas akhir ini terdiri dari beberapa bab, dimana masing-
masing bab membahas tinjauan yang berbeda. Untuk lebih jelasnya, 
sistematika penelitian ini adalah sebagai berikut : 
BAB I : PENDAHULUAN 
Bab ini menjelaskan latar belakang penulisan tugas akhir, 
indentifikasi permasalahan, maksud dan tujuan, batasan kegiatan yang 
meliputi item-item yang akan dibahas dalam penulisan, dan sistematika 
penulisan. 
BAB II : STUDI PUSTAKA 
Bab ini berisi teori – teori yang berhubungan dengan penelitian 
kami yang diperoleh dari literatur. 
BAB III : METODE PENELITIAN 
Bab ini merupakan bahan mengenai tahapan, pengumpulan data, 
variable yang digunakan dan pemilihan lokasi. 
BAB IV : HASIL DAN PEMBAHASAN 
Bab ini membahas tentang hasil analisis perhitungan data – data 
yang diperoleh dari studi tinjauan serta pembahasan dari hasil analisis 
yang diperoleh. 
BAB V : PENUTUP 
Bab ini mencakup rangkuman spesifikasi teknis dan khusus beserta 
saran-saran yang terkait dengan materi penyusunan laporan. 
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BAB II 
STUDI PUSTAKA 
2.1 Tinjauan Umum 
Pertumbuhan penduduk yang semakin tinggi dari hari–kehari berimplikasi 
pada kebutuhan akan  sarana  dan  prasarana  penunjang  dalam transportasi yang 
semakin meningkat. Selain itu juga pertumbuhan jumlah penduduk ini juga 
berimplikasi  pada  mobilisitas  penduduk yang semakin tinggi. Pembangunan 
infrastruktur transportasi  khususnya  jaringan  jalan  bertujuan dalam memenuhi 
kebutuhan masyarakat dalam kenyamanan berpergian, namun pada kenyataannya 
laju mobilisitas yang tinggi tidak selalu dapat diimbangi oleh laju penyediaan 
prasarana jalan yang memadai. Dimana lain sisi pembangunan tersebut 
mempunyai dampak yang negatif bagi pengguna maupun bukan pengguna jalan. 
Pembangunan jaringan transportasi secara  tidak langsung menarik pertumbuhan 
sarana dan prasarana kota. Pada kawasan–kawasan tertentu. 
Aktivitas atau kegiatan yang terjadi pada suatu lokasi dipengaruhi oleh 
tingkat manfaat atau daya tarik atau yang biasa disebut utilitas dari lokasi 
tersebut.Utilitas suatu lokasi dipengaruhi oleh beberapa hal diantaranya 
aksesibilitas ke lokasi-lokasi lain yang terkait. 
Kajian teori ini akan menjelaskan beberapa teori yang terkait dengan 
penentuan lokasi gedung serta penentuan jangkauan sarana tranportasi angkutan 
umum terhadap lokasi sekolah menengah atas negeri di Makassar. Beberapa 
uraian teori mengenai sarana pendidikan yang memberikan gambaran mengenai 
arti penting dari sarana tersebut, serta berbagai faktor pengaruh.Diuraikan juga 
teori yang berkaitan dengan kondisi sosial dan ekonomi yang berpengaruh 
terhadap kondisi pendidikan. Selanjutnya diuraikan mengenai teori lokasi dalam 
kaitannya dengan aksesibilitas sarana pendidikan . 
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2.2. Sistem Transportasi 
Tujuan dasar perencanaan transportasi adalah memperkirakan jumlah serta 
kebutuhan akan transportasi pada masa mendatang atau pada tahun rencana yang 
akan digunakan untuk berbagai kebijakan investasi perencanaan transportasi. 
Untuk lebih memahami dan mendapatkan pemecahan masalah yang terbaik, perlu 
dilakukan pendekatan secara sistem transportasi.Sistem transportasi secara 
menyeluruh (makro) dapat dipecahkan menjadi beberapa sistem yang lebih kecil 
(mikro) yang masing-masing saling terkait dan mempengaruhi. (Tamin, 1997) 
Sistem transportasi tersebut terdiri dari: 
1. sistem kegiatan 
2. sistem jaringan prasarana transportasi 
3. sistem pergerakan lalu lintas 
4. sistem kelembagaan 
Pergerakan lalu lintas timbul karena adanya proses pemenuhan kebutuhan. 
Setiap tata guna lahan atau sistem kegiatan mempunyai jenis kegiatan tertentu 
yang akan membangkitkan pergerakan dan menarik pergerakan dalam proses 
pemenuhan kebutuhan. Pergerakan yang berupa manusia dan/atau barang tersebut 
membutuhkan moda transportasi (sarana) dan media (prasarana) tempat moda 
transportasi tersebut bergerak. Prasarana transportasi yang diperlukan merupakan 
sistem jaringan yang meliputi system jaringan jalan raya, kereta api, terminal bus, 
bandara, dan pelabuhan laut. Interaksi antara sistem kegiatan dan sistem jaringan 
inilah yang menghasilkan pergerakan manusia dan/atau barang dalam bentuk 
pergerakan kendaraan dan/atau orang (pejalan kaki), inilah yang kemudian dikenal 
sebagai system pergerakan. Sistem kegiatan, sistem jaringan, dan sistem 
pergerakan akan saling mempengaruhi dan saling dan berinteraksi dalam sistem 
transportasi makro. 
Sesuai dengan GBHN 1993, dalam usaha untuk menjamin terwujudnya 
sistem pergerakan yang aman, nyaman, lancar, murah, handal, dan sesuai dengan 
lingkungan, maka dalam sistem transportasi makro terdapat sistem mikro 
tambahan lainnya yang disebut sistem kelembagaan yang meliputi kelompok, 
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lembaga, dan instalasi pemerintah serta swasta. Di Indonesia sistem kelembagaan 
yang berkaitan dengan masalah transportasi secara umum adalah sebagai berikut: 
a) Sistem kegiatan 
Badan yang terlibat adalah Bappenas, Bappeda Tingkat I dan II,  Bangda, 
dan Pemda. Sistem ini berhubungan dengan rencana tata guna lahan yang 
baik (lokasi toko, sekolah, perumahan, tempat kerja, dan lain-lain yang 
benar) sehingga dapat mengurangi kebutuhan akan perjalanan yang 
panjang dan interaksi menjadi lebih mudah. 
b) Sistem jaringan 
Badan yang terlibat adalah Departemen Perhubungan (Darat, Laut, Udara) 
dan Bina Marga.Hal yang dapat dilakukan misalnya meningkatkan 
kapasitas pelayanan prasarana yang ada. 
c) Sistem pergerakan 
Badan yang terlibat adalah DLLAJ, Organda, Polantas, dan masyarakat. 
Hal yang dapat dilakukan antara lain mengatur teknik dan manajemen 
lalulintas (jangka pendek), fasilitas angkutan umum yang lebih baik 
(jangka pendek dan menengah), dan pembangunan jalan (jangka panjang). 
Hubungan dasar antara sistem kegiatan, sistem jaringan, dan system 
pergerakan dapat disatukan dalam beberapa urutan tahapan, yang biasanya 
dilakukan secara berurutan sebagai berikut : 
 Aksesibilitas dan mobilitas 
Ukuran potensial atau kesempatan untuk melakukan perjalanan. Tahapan 
ini bersifat lebih abstrak jika dibandingkan dengan empat tahapan yang 
lain. Tahapan ini mengalokasikan masalah yang terdapat dalam sistem 
transportasi dan mengevaluasi pemecahan alternatif. 
 Pembangkit lalu lintas 
Membahas bagaimana pembangkit dapat bangkit dari suatu tata guna lahan 
atau dapat tertarik ke suatu tata guna lahan. 
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 Sebaran penduduk 
Membahas bagaimana perjalanan tersebut disebarkan secara geografis di 
dalam daerah perkotaan (daerah kajian). 
 Pemilihan moda transportasi 
Menentukan faktor yang mempengaruhi pemilihan moda transportasi 
untuk tujuan perjalanan tertentu. 
 Pemilihan rute 
Menentukan faktor yang mempengaruhi pemilihan rute dari setiap zona 
asal dan ke setiap zona tujuan. 
2.3. Sistem Transportasi Perkotaan 
Peranan transportasi perkotaan 
Peranan transportasi dalam masalah perkotaan turut menentukan bentuk 
tata kota yang diinginkan dengan menggabungkan beberapa srategi yang 
menyangkut transportasi. Salah satunya adalah membuat kota-kota lebih rapat, 
dengan demikian mengurangi kebutuhan perjalanan dengan angkutan umum 
macam apapun; contoh lainnya adalah membuat sistem angkutan lebih efektif; 
yang ketiga adalah membatasi penggunaan mobil pribadi. 
Tujuan ketiga srategi di atas yang pertama adalah memperbaiki fasilitas 
dan pelayanan angkutan umum; dan kedua menyokong angkutan dengan 
menggunakan strategi-strategi sebagai berikut : (Oglesby, 1993) 
 memberikan prioritas dalam lalu lintas. 
 menyusun kembali subsidi dan menggunakan cara lain dalam menetapkan 
harga sehingga membuat penggunaan angkutan lebih menarik secara 
keuangan. 
 menetapkan ongkos parkir dan biaya mobil lainnya yang tinggi. 
 menetapkan zona bebas mobil pada daerah yang dapat dicapai dengan 
berjalan kaki atau angkutan. 
 memasarkan angkutan dengan giat. 
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Ada pun salah satu metode perencanaan yang sering di gunakan saat ini yaitu 
Model perencanaan transportasi empat tahap (Four Step Models). 
 Model perencanaan transportasi empat tahap (Four Step Models)  
merupakan pilihan konsep permodelan yang paling sering digunakan dalam 
berbagai studi transportasi di Indonesia, karena kemampuannya dalam 
menggambarkan berbagai interaksi antara sistem transportasi dan tata ruang di 
wilayah studi. 
Secara umum model ini merupakan gabungan dari beberapa seri submodel 
yang masing-masing harus dilakukan secara berurutan, yakni: bangkitan 
perjalanan, sebaran perjalanan, pemilihan moda, dan pemilihan rute 
(Tamin.2000). 
Pendekatan model dimulai dengan menetapkan sistem zona dan jaringan 
jalan, termasuk di dalamnya adalah karakteristik populasi yang ada di setiap zona. 
Dengan menggunakan informasi dari data tersebut kemudian diestimasi besaran 
total perjalanan yang dibangkitkan dan/ atau yang ditarik oleh suatu zona tertentu 
(trip ends). atau disebut dengan proses bangkitan perjalanan (trip generation). 
Tahap ini akan menghasilkan persamaan trip generation yang menghubungkan 
jumlah perjalanan dengan karakteristik populasi serta pola dan intensitas tata guna 
lahan di zona yang bersangkutan. Selanjutnya diprediksi dari/ kemana tujuan 
perjalanan yang dibangkitkan atau yang ditarik oleh suatu zona tertentu atau 
disebut tahap distribusi perjalanan (trip distribution). Dalam tahap ini akan 
dihasilkan matriks asal-tujuan (MAT). Pada tahap pemilihan moda (modal split) 
MAT tersebut kemudian dialokasikan sesuai dengan moda transportasi yang 
digunakan para pelaku perjalanan untuk mencapai tujuan perjalanannya. Dalam 
tahap ini dihasilkan MAT per moda. Terakhir, pada tahap pembebanan (trip 
assignment) MAT didistribusikan ke ruas-ruas jalan yang tersedia di dalam 
jaringan jalan sesuai dengan kinerja rute yang ada. Tahap ini menghasilkan 
estimasi arus lalu lintas di setiap ruas jalan yang akan menjadi dasar dalam 
melakukan analisis kinerja. 
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Pemodelan empat tahap lebih di kembangkan ke arah analisis yang berbasis 
simultan terhadap berbagai aspek-aspek perilaku perjalanan untuk suatu aktifitas 
yang di analisis, seperti aspek perilkaku bangkitan tarikan perjalanan, 
frekuensi/intensitas perjalanan, atribut waktu perjalanan, aksessibilitas, pemilihan 
lokasi tempat tinggal dan perilaku pemilihan waktu dan moda perjalanan.Uraian 
dari setiap aspek-aspek perilaku perjalanan tersebut disajikan pada sub-sub bab 
berikut. 
1. Bangkitan dan Tarikan Lalulintas 
  Tujuan dasar dari perencanaan transportasi adalah untuk memperkirakan 
jumlah dan lokasi kebutuhan akan transportasi (misalnya menentukan total 
pergerakan, baik untuk angkutan umum maupun angkutan pribadi) pada masa 
mendatang atau pada tahun rencana yang akan digunakan untuk berbagai 
kebijakan investasi perencanaan transportasi (Tamin, 2000). Sistem Transportasi 
makro diilustrasikan pada Gambar 2.1. 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 2.1. Bangkitan dan Tarikan Pergerakan (Tamin, 2000) 
 
    Beberapa jenis pergerakan yang dikenal dalam sistem transportasi adalah 
(Tamin,  2000, Pasra,2015): 
 Perjalanan didefinisikan sebagai  suatu pergerakan satu arah dari titik asal ke 
titik tujuan. Biasanya diprioritaskan pada pergerakan yang menggunakan 
moda kendaraan bermotor.   
 Pergerakan Home-Based, yaitu pergerakan yang menunjukkan bahwa rumah 
dan pembuat pergerakan merupakan asal dan tujuan dari pergerakan.   
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 Pergerakan Non Home-Based, yaitu suatu pergerakan yang menunjukkan 
bahwa salah satu tujuan dari pergerakan bukanlah rumah pelaku pergerakan.    
 Produksi pergerakan (Trip Production), merupakan pergerakan yang 
didefinisikan sebagai awal dan akhir dari sebuah pergerakan HomeBased atau 
sebagai awal dari sebuah pergerakan Non HomeBased. 
 Tarikan pergerakan (Trip Attraction), pergerakan ini didefinisikan sebagai 
pergerakan yang tidak berakhir di rumah bagi pergerakan yang bersifat 
Home-Based atau sebagai tujuan dari suatu pergerakan Non HomeBased. 
Bangkitan pergerakan (Trip Generation), didefinisikan sebagai total jumlah 
pergerakan yang ditimbulkan oleh rumah tangga dalam suatu zona 
2. Bangkitan Perjalanan (Trip Genaration) 
Bangkitan pergerakan umumnya dianggap sebagai langkah pertama dalam 
proses pemodelan empat langkah. Hal ini dimaksudkan untuk menjawab 
pertanyaan tentang berapa banyak perjalanan dari setiap jenis perjalanan berawal 
atau berakhir di suatu  lokasi. Bangkitan pergerakan  adalah praktek standar untuk 
perjalanan yang bersifat agregat berdasarkan zona (misalnya, analisis lalu lintas 
berdasarkan zona) Diperkirakan jumlah perjalanan akan berada di unit perjalanan 
yang digunakan oleh model, yang biasanya salah satu dari  variable berikut: 
Jumlah Perjalanan menggunakan kendaraan; 
 perjalanan dengan moda kendaraan  bermotor (mobil, sepeda motor dan 
transit); atau 
 perjalanan dengan semua moda, termasuk kendaraan bermotor dan tidak 
bermotor (berjalan, bersepeda). 
Model bangkitan pergerakan memerlukan variabel bebas dan variabel tak 
bebas yang terkait dengan perilaku perjalanan, dan fungsi yang memperkirakan 
jumlah perjalanan sebagai variabel tak bebas.Sementara fungsi-fungsi ini dapat 
berupa persamaan nonlinear, dan biasanya diasumsikan dalam bentuk persamaan 
linear, dan koefisien terkait dengan variabel ini biasa dinyatakan sebagai ratio 
perjalanan (trip ratio) dan bisa dalam bentuk linier maupun non linier. 
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3. Model berbasis aktivitas (Activity-based models) 
Akhir-akhir ini, model perencanaan transportasi perkotaan berdasarkan 
aktivitas perjalanan  menjadi lebih banyak digunakan dalam praktek perencanaan 
permodelan transportasi saat ini. Model berbasis aktivitas perjalanan mempunyai  
beberapa kesamaan dengan model tradisional model empat tahap, tujuan utama 
kegiatan pemodelan adalah identifikasi, moda perjalanan ditentukan dan, 
akhirnya, fasilitas jaringan tertentu atau rute yang digunakan untuk setiap 
perjalanan diperkirakan. Namun, model berdasarkan aktivitas perjalanan 
menggabungkan beberapa kemajuan yang signifikan atas model berbasis 
perjalanan empat tahap, seperti representasi eksplisit kendala realistis waktu dan 
ruang serta hubungan antara aktivitas dan perjalanan baik untuk individu maupun 
untuk beberapa orang dalam rumah tangga.Hubungan ini memungkinkan mereka 
untuk lebih realistis mewakili pengaruh kondisi perjalanan pada aktivitas dan 
pilihan perjalanan. Model berbasis aktivitas juga memiliki kemampuan untuk 
menggabungkan pengaruh yang sangat rinci per individu dan atribut-berbasis 
rumah tangga, dan kemampuan untuk menghasilkan informasi rinci di satu set 
yang lebih luas dari metrik kinerja. Kemampuan ini dimungkinkan karena model 
berbasis aktivitas bekerja pada pendekatan kondisi disagregat pada level individu 
daripada  level zona dengan pendekatan agregat seperti kebanyakan model 
berbasis perjalanan. 
Model berbasis aktivitas dapat digunakan untuk mengevaluasi investasi 
sarana dan prasarana transportasi dan penentuan kebijakan yang sulit untuk 
pengujian sebagai alternative, sebelum  menggunakan model berbasis perjalanan 
Sebagai contoh, model berdasarkan aktivitas sering memberikan jauh lebih kuat 
kemampuan dan kepekaan untuk mengevaluasi skenario biaya. Karena model 
berbasis aktivitas biasanya berfungsi pada tingkat perseorangan, dan mewakili 
bagaimana orang-orang melakukan perjalanan setiap hari, model ini lebih sensitif 
terhadap kebijakan biaya yang mungkin berbeda pada periode waktu, yang 
melibatkan variasi waktu  pergerakan yang lebih kompleks. Keuntungan lain yang 
penting dari model berdasarkan aktivitas adalah bahwa mereka menghasilkan 
matrik kinerja yang lebih rinci, seperti bagaimana manfaat perjalanan (atau 
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kerugian) kepada populasi yang berbeda, yang dapat digunakan untuk mendukung 
analisis ekuitas. Selain itu, model berdasarkan aktivitas juga dapat menghasilkan 
semua langkah model berbasis perjalanan yang digunakan untuk mendukung 
perencanaan transporasi berbasis perjalanan. 
 Sebuah asumsi dasar model perjalanan berdasarkan aktivitas adalah bahwa 
permintaan perjalanan berasal dari kebutuhan masyarakat dan keinginan untuk 
melakukan perjalanan. Dalam beberapa kasus kegiatan ini dapat terjadi dalam 
rumah tangga tetapi dalam banyak kasus kegiatan ini terjadi di luar rumah mereka, 
disebabkan  kebutuhan untuk melakukan perjalanan.. Model berbasis aktivitas 
didasarkan pada teori-teori perilaku tentang bagaimana orang membuat keputusan 
tentang perjalanan dengan kendala yang ada,. Karena mereka merupakan pelaku 
perjalanan  dan perilaku yang dihasilkan lebih realistis, model berdasarkan 
aktivitas dapat menggambarkan perilaku perjalanan individu dalam melakukan  
investasi, kebijakan, atau perubahan lain akan berdampak bagi perilaku perjalanan 
masyarakat. 
 Model berbasis aktivitas dibedakan dari model berbasis perjalanan dengan 
sejumlah atribut.Model berbasis aktivitas merupakan kegiatan dan pilihan 
perjalanan setiap orang di dalam aktivitas harian, mengingat jenis kegiatan 
individu menetapkan prioritas kegiatan tersebut (seperti memprioritaskan aktivitas 
kerja selama kegiatan belanja). Seperti jadwal perjalanan setiap individu menjadi 
terbatas, waktu yang tersedia untuk melakukan perjalanan selain kegiatan yang 
terjadwal  dalam perjalanan ke kegiatan tambahan berkurang. 
  Sistem model berbasis aktivitas berbeda dari model sistem berbasis 
perjalanan yang konvensional dalam lima aspek utama. Sistem berbasis aktivitas 
mengakui bahwa perjalanan biasanya dilakukan pada beberapa tujuan perjalanan 
atau kegiatan  di berbagai titik tujuan  dalam ruang dan waktu, dan dengan 
demikian fokus pada partisipasi kegiatan modeling. kedua, model sistem berbasis 
aktivitas menggunakan struktur berbasis tour untuk mewakili perjalanan Model. 
Tours didefinisikan sebagai rantai perjalanan dimulai dan berakhir di lokasi yang 
sama, misalnya rumah atau kantor. Tujuan perjalanan  mempunyai  saling 
ketergantungan dari atribut pilihan dan selanjutnya dimodelkan antara episode 
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aktivitas tur yang sama. Ketiga, berdasarkan aktivitas- model sistem melihat pola 
aktivitas-perjalanan individu sebagai hasil keputusan waktu penggunaannya dalam 
waktu kontinu dan dipengaruhi oleh sosiodemografi, spasial, temporal, sistem 
transportasi, dan kendala kontekstual lainnya.Keempat, sistem berdasarkan 
aktivitas mengakomodasi interaksi dan aktivitas partisipasi bersama antara 
individu-individu dalam rumah tangga.Akhirnya, sistem berdasarkan aktivitas 
mensimulasikan pola aktivitas-perjalanan masing-masing (dan setiap) individu 
dari daerah penelitian menggunakan implementasi microsimulation yang 
menyediakan output kegiatan-perjalanan yang terlihat mirip. 
Dalam kebanyakan kasus, tiga pendekatan  utama dalam permodelan berbaisis 
aktivitas yaitu : 
 Pilihan tujuan perjalanan 
 Plihan Moda Perjalanan 
 Periode waktu perjalan. 
 
a. Pilihan tujuan perjalanan 
  Pilihan tujuan perjalanan tergantung dari aktivitas individu dan termasuk 
dalam aktivitas utama seperti tujuan perjalanan bekerja, sekolah dan aktivitas 
lainnya. Tujuan perjalanan biasanya mengacuh pada lokasi atau spatial 
berdasarkan lokasi (Rumah, sekolah, mall) atau blok (Kelurahan, komplek 
perumahan) maupun wilayah yang lebih luas (Zona kecamatan) tergantung pada 
tingkat spatial yang digunakan dalam permodelan.  
b. Plihan Moda Perjalanan 
  Analisis pemilihan moda dapat dilakukan pada tahap yang berbeda-beda 
dalam proses perencanaan dan pemodelan transportasi. Pendekatan model 
pemilihan moda sangat bervariasi, tergantung pada tujuan perencanaan 
transportasi. Salah satu pendekatan menyatakan bahwa proses pemilihan moda 
dilakukan pada tahapan menghitung bangkitan pergerakan, disini pergerakan 
angkutan umum langsung terpisah dengan angkutan pribadi. Pendekatan ini 
mengasumsikan bahwa peubah sosio-ekonomi sangat mempengaruhi proses 
pemilihan moda. Namun pendekatan yang paling sering digunakan adalah 
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pendekatan yang mempertimbangkan proses pemilihan moda yang terjadi sebelum 
pemilihan rute dilakukan. Dalam hal ini, setiap moda dianggap bersaing dalam 
merebut pangsa penumpang sehingga atribut penentu dari jenis pergerakan 
menjadi faktor utama dalam dalam pemilihan moda. 
  Pemilihan moda merupakan salah satu elemen penting dalam perencanaan 
transportasi dan pengambilan kebijakan di dalam perencanaan transportasi. 
Penting kiranya untuk membuat dan menggunakan model yang sensitif terhadap 
atribut-atribut perjalanan yang mempengaruhi individu dalam pemilihan  perjalaan 
(Ortuzar dan Willumsen, 2001). Putcher, dkk. (1981) menguji karakteristik sosio 
ekonomi pelaku perjalanan dalam kota dipengaruhi oleh pendapatan, ras, etnik, 
umur, dan jenis kelamin dalam menentukan pilihan penggunaan transportasi kota. 
Karakteristik ini membedakan dalam penggunaan moda transportasi. Perilaku 
perjalanan individu dalam kota dipengaruhi oleh pendapatan, keluarga, usia, 
jumlah pekerja, panjang perjalanan, dan jumlah moda yang digunakan sebagai 
variabel yang menjelaskan kecenderungan dari struktur sosioekonomi individu 
yang bersangkutan. Untuk menjelaskan perilaku pemilihan moda, selain variabel 
sosio ekonomi terdapat juga beberapa atribut perjalanan yang mempengaruhi 
(Kanafani, 1983). Atribut perjalanan tersebut yaitu: waktu di dalam kendaraan, 
waktu yang dibutuhkan menuju tempat pemberhentian, waktu tunggu dan waktu 
transfer, biaya perjalanan dan variabel perilaku dan kualitatif (qualitative and 
attitudinal variables). Permintaan angkutan umum dipengaruhi oleh tarif, kualitas 
pelayanan, pendapatan dan kepemilikan kendaraan (Paulley, dkk., 2006). 
c. Frekuensi Perjalanan  
Frekuensi perjalanan merupakan aspek penting untuk mengetahui perilaku 
perjalanan ke sekolah serta hubungan antara frekuensi perjalanan ke sekolah dan 
faktor-faktor lainnya seperti moda transportasi yang digunakan  dan jarak 
perjalanan dari rumah ke sekolah. Karakteristik sosio-demografis individu, tujuan 
perjalanan dan motivasi berbelanja telah menjadi faktor-faktor yang 
mempengaruhi frekuensi perjalanan  
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Faktor penting lainnya dalam frekuensi perjalanan adalah aksesibilitas.Setidaknya 
ada 3 komponen dari faktor aksesibilitas yaitu komponen transportasi (yaitu 
refleksi dari biaya perjalanan secara umum), komponen ruang (yaitu refleksi dari 
kemungkinan untuk melakukan suatu aktivitas perjalanan), dan komponen 
individu (yaitu refleksi dari perbedaan ketertarikan individu).Aksesibiltas dapat 
direpresentasikan oleh waktu perjalanan, biaya perjalanan, jarak perjalanan, 
kecepatan perjalanan, dan jumlah moda yang digunakan (Bierman, 2004). 
d. Pemilihan Atribut Waktu Perjalanan 
Dalam konteks manajemen kebutuhan transportasi  (MKT) berbasis aktivitas, 
analisis terhadap perilaku individu terhadap pemilihan atribut waktu (waktu 
keberangkatan, waktu kedatangan, dll) menjadi sesuatu yang penting untuk di 
analisis dan dikaji lebih jauh. Terdapat 2 jenis atribut waktu yang paling banyak 
menjadi penelitian para peneliti terdahulu di bidang perencanaan transportasi, 
yaitu model perilaku pemilihan waktu keberangkatan dan model perilaku 
pemilihan waktu kedatangan.Pada dasarnya, mengkaji salah satu aspek dari 
keduanya, sudah dapat mewakili perilaku pemilihan kedua atribut waktu 
tersebut.Secara komparasi, lebih banyak peneliti terdahulu yang berfokus pada 
perilaku pemilihan waktu keberangkatan dari pada perilaku pemilihan waktu 
kedatangan.Namun demikian, pemilihan focus terhadap salah satu dari kedua 
atribut waktu tersebut, tergantung dari tujuan dan konteks penelitian yang 
dilakukan. 
Faktor penting lain dalam frekuensi perjalanan adalah aksesibilitas. Ada 
tiga komponen aksesibilitas mengukur bahwa wakil dari komponen angkutan 
(mencerminkan biaya - biaya perjalanan disamaratakan), komponen ruang 
(mencerminkan kemungkinan melakukan kegiatan-kegiatan diinginkan) dan 
komponen individual (mencerminkan preferensi-preferensi orang-orang berbeda). 
Aksesibilitas adalah suatu ukuran kenyamanan atau kemudahan 
mengenai cara lokasi tata guna lahan berinteraksi satu sama lain, dan mudah atau 
susahnya lokasi tersebut dicapai dengan sistem jaringan transportasi. Aksesibilitas 
merupakan konsep yang menggabungkan sistem pengaturan tata guna lahan 
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secara geografis dengan sistem jaringan transportasi yang menghubungkannya. 
Jadi tata guna lahan  yang berbeda akan mempunyai aksesibilitas yang berbeda 
pula, karena aktivitas tata  guna lahan tersebut tersebar secara tidak merata 
(heterogen). Beberapa jenis tata guna lahan mungkin tersebar secara meluas 
(perumahan) dan jenis lainnya mungkin berkelompok (pusat 
perbelanjaan).Aksesibilitas pada saat ini lebih tepat dinyatakan dengan jarak 
tempuh. (Tamin, 2015) 
4. Representasi spatial dan aksesibilitas  
  Model berbasis aktivitas dapat menggunakan ukuran Zona (Transportation 
Analysis Zone,TAZs)  yang sama seperti yang digunakan dalam model berbasis 
zona-dengan metode agregat. Namun, hal itu telah menjadi lebih umum untuk 
menyertakan lebih detail untuk mewakili data atribut spasial utama seperti lokasi 
pekerjaan,lokasi mall, terminal dan lokasi sekolah, jarak ke halte transit, Point of 
Interest (POI) perkotaan dan infrastruktur jalan. Dalam beberapa model 
berdasarkan aktivitas, lokasi kegiatan individu atau titik lokasi  adalah unit spasial 
dasar; hal ini memerlukan data yang akurat untuk  dapat dimodelkan,  
Aksesibilitas ke sekolah merupakan masalah penting bagi mahasiswa dalam 
melakukan akticitasnya. Perjalanan mahasiswa ke sekolah saat ini lebih banyak 
menggunakan kendaraan sepeda motor dibandingkan dengan menggunakan 
kendaraan angkutan umum. Hal tersebut disebabkan karena belum semua daerah 
terjangkau oleh jalur/trayek angkutan umum. Faktor lainnya adalah  belum 
tersedianya halte yang memadai, lamanya waktu tunggu/ngetem, biaya yang 
mahal dan belum  dapat memberikan rasa aman dan nyaman bagi pengguna. 
Aksesibilitas untuk perjalanan ke sekolah di pengaruhi oleh banyak factor dan 
proses seperti penyediaan layanan transportasi umum, jaringan jalan yang belum 
memadai akan berpengaruh terhadap jarak dan waktu tempuh dan biaya, factor 
lainnya adalahkarakteristik social ekonomi individu mahasiswa serta waktu 
perjalan (jam sibuk – jam tidak sibuk) serta kemampuan konsumen untuk 
membayar biaya angkutan umum. 
 Aksesibilitas juga dapat didefinisikan dalam hal keterjangkauan, akseptabilitas, 
ketersediaan dan aksesibilitas spasial (Thomas JW) Meskipun aksesibilitas 
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bersifat  multidimensi, aksesibilitas bisa dikelompokkan dalam empat kategori 
utama yaitu aksesibilitas potensial, aksesibilitas nyata,  dan aksesibilitas spasial 
serta aksesibilitas non spatial (.Wang F:) 
Berdasarkan Apparicio (2008) mengidentifikasi secara umum  lima  jenis 
aksesibilitas yang  digunakan dalam menjelaskan mengenai  aksesibilitas spasial 
yaitu: 1) jarak terdekat ke  lokasi layanan, 2) Waktu tempuh dalam jam atau 
menit, 3) jarak rata-rata ke semua layanan, 4) jarak rata-rata ke sejumlah 
pelayanan terdekat, dan 5) model gravitasi. Model gravitasi mengasumsikan 
bahwa daya tarik layanan berkurang seiring dengan  penambahan jarak  dan 
terkait peningkatan impedansi. sedangkan jarak ke layanan terdekat atau 
perjalanan impedansi adalah ukuran sederhana dan umum digunakan dalam  
menyatakan aksesibilitas spasial.  
aksesibilitas Potensial  berfokus pada pemanfaatan kemungkinan layanan yang 
berhubngan  berhubungan dengan ukuran populasi dan demografi dan dapat 
mengungkapkan  sementara aksesibilitas mengungkapkan menyangkut 
penggunaan actual layanan. Akses spasial analisis pentingnya pemisahan spasial 
antara pasokan dan permintaan sebagai penghalang atau fasilitator dan akses 
aspatial berfokus pada non geographic hambatan atau fasilitator [14].studi kami 
berfokus pada potensi aksesibilitas spasial karena kita mencari untuk menilai 
aksesibilitas kemungkinan untuk klinik medis oleh populasi. 
 
1 . Pemilihan moda  
Analisis pemilihan moda dapat dilakukan pada tahap yang berbeda-beda 
dalam proses perencanaan dan pemodelan transportasi. Pendekatan model 
pemilihan moda sangat bervariasi, tergantung pada tujuan perencanaan 
transportasi. Salah satu pendekatan menyatakan bahwa proses pemilihan moda 
dilakukan pada tahapan menghitung bangkitan pergerakan, disini pergerakan 
angkutan umum langsung terpisah dengan angkutan pribadi. Pendekatan ini 
mengasumsikan bahwa peubah sosio-ekonomi sangat mempengaruhi proses 
pemilihan moda. Namun pendekatan yang paling sering digunakan adalah 
pendekatan yang mempertimbangkan proses pemilihan moda yang terjadi sebelum 
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pemilihan rute dilakukan. Dalam hal ini, setiap moda dianggap bersaing dalam 
merebut pangsa penumpang sehingga atribut penentu dari jenis pergerakan 
menjadi faktor utama dalam dalam pemilihan moda. 
Dalam pemilihan moda hanya terdapat dua pilihan moda transportasi yaitu 
kendaraan pribadi dan kendaraan umum.Kendaraan pribadi adalah moda 
transportasi yang dikhususkan buat pribadi seseorang dan bebas memakainya ke 
mana saja, dimana saja dan kapan saja.Contoh kendaraan pribadi antara lain jalan 
kaki, sepeda pribadi, sepeda motor untuk pribadi, dan mobil pribadi.Sedangkan 
kendaraan umum adalah moda transportasi yang diperuntukkan buat bersama 
(orang banyak), kepentingan bersama, menerima pelayanan bersama, serta terikat 
dengan peraturan trayek yang sudah ditentukan.Contoh kendaraan umum antara 
lain ojek, bentor, becak, pete-pete, taksi, dan lain-lain. Dalam pemilihan moda, 
orang akan mempertimbangkan bagaimana waktu tempuh dan biaya perjalanan ke 
tujuan. 
 
2. Kondisi sistem transportasi 
Pada saat ini sebagian besar pemakai angkutan umum masih mengalami 
beberapa aspek negatif sistem angkutan umum jalan raya, yaitu: (Tamin, 1997) 
 Tidak adanya jadwal yang tetap. 
 Pola rute yang memaksa terjadinya transfer. 
 Kelebihan penumpang pada jam sibuk. 
 Cara mengemudikan kendaraan yang sembarangan dan 
membahayakan keselamatan 
 Kondisi eksternal dan internal yang buruk. 
3. Kebutuhan transportasi perkotaan 
Kecenderungan perjalanan orang dengan angkutan pribadi di daerah 
perkotaan akan terus meningkat bila kondisi sistem transportasi tidak diperbaiki 
secara lebih mendasar. Peningkatan kecenderungan perjalanan dengan angkutan 
pribadi adalah dampak fenomena pertumbuhan daerah perkotaan yang disebabkan 
oleh: (Tamin, 1997) 
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a) Meningkatnya aktivitas ekonomi kurang terlayani oleh angkutan umum 
yang memadai. 
b) Meningkatnya daya beli dan tingkat privacy yang tidak bisa dilayni oleh 
angkutan umum. 
c) Meningkatnya harga tanah di pusat kota mengakibatkan tersebarnya lokasi 
permukiman jauh dari pusat kota atau bahkan sampai ke luar kota yang 
tidak tercakup oleh jaringan layanan angkutan umum. 
d) Dibukanya jalan baru semakin merangsang penggunaan angkutan pribadi 
karena biasanya di jalan baru tersebut belum terdapat jaringan layanan 
angkutan umum. 
e) Tidak tersedianya angkutan lingkungan atau angkutan pengumpan yang 
menjembatani perjalanan sampai ke jalur utama layanan angkutan umum. 
f) Kurang terjaminnya kebutuhan akan rasa aman, kebutuhan akan tepat 
waktu, kebutuhan akan lama perjalanan yang diderita dalam pelayanan 
angkutan umum. 
4. Puncak kesibukan lalu lintas perkotaan 
Satu hal terpenting pada lalu lintas perkotaan adalah terdapatnyavariasi 
volume yang besar, baik sepanjang hari atau di antara hari-hari dalamsatu 
minggu.Untuk periode harian, lalu lintas mencapai puncak kesibukanpada pagi 
dan malam hari dimana terdapat banyak perjalanan antara rumahdan tempat kerja. 
(Morlok, 1984) 
 
2.4 Sistem Angkutan Umum Perkotaan 
Mengetahui bentuk- bentuk perjalanan masyarakat dari lokasi asal kelokasi 
tujuan merupakan dasar bagi peneliti dan perencana transportasi dalam 
memperkirakan jumlah perjalanan persegmen kegiatan masyarakat 
bersangkutan.Berdasarkan waktu saat suatu kegiatan dilakukan, kegiatan 
penduduk ada yang dilakukan secara rutin pada waktu - waktu tertentu, misalnya 
perjalanan oleh pegawai negeri, pegawai swasta, siswa sekolah, mahasiswa, 
pekerja dipasar atau kegiatan perdagangan dan pabrik.Disamping itu, adapula 
kegiatan yang dilakukan tidak secara rutin seperti upacara kenegaraan, 
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penyambutan tamu Negara, acara perhelatan, acara agama, pertandingan olahraga, 
pertunjukan hiburan dan kegiatan sosial lainnya. Kemudian adapula kegiatan yang 
dilakukan hanya pada siang hari, malam hari, atau sepanjang hari (24 jam), 
misalnya kegiatan pada pusat- pusat pelayanan umum seperti pengisian bahan 
bakar, pelabuhan dan pelabuhan udara dikota metropolitan, stasiun kereta api, 
rumah sakit, gerbang jalan tol, dan sebagainya. Melihat begitu banyakmya 
kegiatan penduduk yang mana kegiatan itu dilakukan pada waktu yang tidak 
bersamaan dalam arti tidak teratur, adalah suatu hal yang tidak mungkin utuk 
merincinya secara lengkap.kemulai dimensi ini apat dilihat pada kegiatan umun 
atau yang biasa terjadi saja, seperti yang dikelompokkan dalam Nasution (1990) 
kedalam: 
1. Kegiatan penduduk yang dikaitkan dengan sumber daya (kebutuhan hidup) 
diwujudkan dengan kegiatan ekonomi yang bertujuan untuk peningkayan 
kesejahteraan yang berupa: 
a) Usaha produksi 
b) Cara berkonsumsi 
c) Distribusi berdagang 
 
2. Kegiatan penduduk yang dikaitkan dengan kegiatan sosial seperti: 
a) Hubungan berkeluarga (masyarakat) 
b) Pendidikan 
c) Kesehatan 
d) Agama 
e) Pemerintahan 
f) Rekreasi dan lain- lain 
3. Kegiatan penduduk yang berhubungan dengan ruang (spasial) dapat 
berupa: 
a) Pertambahan penduduk 
b) Urbanisasi, migrasi dan yang sejenis lainnya 
c) Tata guna lahan (perzonaan) atau pembentukan kawasan baru 
d) Perkembangan wilayah 
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2.5. Pengertian angkutan umum 
Menurut Undang-Undang No.14 tahun 1992 tentang Lalu Lintas dan 
Angkutan Jalan (pasal 1) menyebutkan, angkutan adalah pemindahan orang 
dan/atau barang dari satu tempat ke tempat lain menggunakan kendaraan. 
Peraturan Pemerintah No. 41 tahun 1993 pasal 1 menyebutkan bahwa kendaraan 
umum adalah setiap kendaraan bermotor yang disediakan oleh umum dengan 
dipungut bayaran. 
Untuk mewujudkan mobilitas khususnya mobilitas orang, maka pengertian 
angkutan umum perlu mengacu pada ayat (1) pasal 34 pada UU No.14 tahun 1992 
yang menyatakan, pengangkutan orang dengan kendaraan wajib menggunakan 
kendaraan bermotor untuk penumpang dan ayat (2) yang menyatakan 
pengangkutan barang dengan kendaraan bermotor wajib menggunakan kendaraan 
bermotor untuk barang. Dengan demikian pengertian dasar tentang angkutan 
umum adalah pergerakan pemindahan orang dan/atau barang dari satu tempat ke 
tempat lainnya dengan menggunakan kendaraan bermotor sesuai dengan jenis 
angkutannya, dan dalam pelayanan jasa angkutan tersebut dipungut bayaran sesuai 
dengan kebutuhannya. 
1.  Definisi yang berkaitan dengan angkutan umum 
Definisi tentang angkutan umum menurut Keputusan Menteri 
(KM)Perhubungan No.35 tahun 2003 tentang Penyelenggaraan Angkutan 
Orang diJalan dengan Kendaraan Umum dan Pedoman Teknis 
PenyelenggaraanAngkutan Umum di Wilayah Perkotaan dalam Trayek Tetap 
dan Teratur(1996), yaitu: 
a. Angkutan adalah pemindahan orang dan/atau barang dari suatu tempatke 
tempat lain dengan menggunakan kendaraan. 
b. Kendaraan umum adalah setiap kendaraan bermotor yang 
disediakanuntuk digunakan oleh umum dengan dipungut bayaran. 
c. Angkutan kota adalah angkutan dari satu tempat ke tempat lain 
dalamsatu daerah kota atau wilayah ibu kota kabupaten atau dalam 
daerahkhusus Ibukota Jakarta dengan menggunakan mobil bus umum 
ataumobil penumpang umum yang terikat dalam trayek. 
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d. Mobil penumpang adalah setiap kendaraan bermotor yang 
dilengkapisebanyak-banyaknya delapan tempat duduk, tidak termasuk 
tempatduduk pengemudi, baik dengan maupun tanpa 
perlengkapanpengangkutan bagasi. 
e. Mobil penumpang umum (MPU) adalah mobil penumpang 
yangdigunakan sebagai kendaraan umum. 
f. Mobil bus kecil adalah mobil bus yang dilengkapi sekurang-
kurangnyasembilan sampai dengan dua belas tempat duduk, tidak 
termasuktempat duduk pengemudi. 
g. Mobil bus sedang adalah mobil bus yang dilengkapi 
sekurangkurangnyadua puluh sampai dengan tiga puluh satu tempat 
duduk,tidak termasuk tempat duduk pengemudi. 
h. Mobil bus besar adalah mobil bus yang dilengkapi 
sekurangkurangnyatiga puluh satu tempat duduk, tidak termasuk tempat 
dudukpengemudi. 
2.  Pengertian angkutan kota 
Menurut Pedoman Teknis Penyelenggaraan Angkutan Umum 
(1996),angkutan kota adalah angkutan dari suatu tempat ke tempat lain 
dalamwilayah kota dengan menggunakan mobil bus umum dan/atau 
mobilpenumpang umum yang terikat dalam trayek dan teratur.Dalam 
pelaksanaannya, angkutan kota tersebut diperjelas dengan ayat(1) pasal 4 UU 
No. 14 tahun 1992 yang menyatakan bahwa lalu lintas danangkutan jalan 
dikuasai oleh Negara dan pembinaannya dilakukan olehpemerintah. Hal ini 
berarti bahwa pemerintah semestinya memperhatikankondisi lalu lintas dan 
angkutan kota yang ada, baik itu berupa BUMNataupun milik swasta. 
3.  Jaringan trayek 
Jaringan trayek adalah kumpulan trayek yang menjadi satu 
kesatuanpelayanan angkutan orang.Faktor yang digunakan sebagai 
bahanpertimbangan dalam menetapkan jaringan trayek adalah pola tata guna 
lahan,pola pergerakan penumpang angkutan umum, kepadatan penduduk, 
daerahpelayanan, dan karakteritik jalan.(Setijowarno, 2005).Jaringan trayek 
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diawali dengan adanya pemilihan rute yang harusmemperkirakan asumsi 
pengguna jalan mengenai pilihannya yang terbaik.Terdapat beberapa faktor 
yang mempengaruhi pemilihan rute pada saatmelakukan perjalanan, yaitu: 
(Tamin, 1997) 
 waktu tempuh; 
 jarak; 
 biaya (bahan bakar dan lainnya); 
 kemacetan dan antrian; 
 jenis jalan raya (jalan tol, arteri); 
 kelengkapan rambu dan marka jalan; 
 pemandangan; 
 kebiasaan. 
Jaringan trayek atau pelayanan rute, dalam hal ini pelayanan 
angkutanumum mempunyai berbagai macam pola.Pola rute didasarkan 
padakarakteristik jaringan jalan eksisting dan pola tata guna lahan yang 
ada.(Seminar Nasional ”Transit City Development”) 
Bentuk dari beberapa pola jaringan trayek angkutan kota antara lain : 
a) Pola Radial 
Pola ini terdapat pada kota-kota lama dengan aktivitas utama 
terkonsentrasi di satu pusat kota yang didukung ruas jalan radial 
menyebar menuju ke pinggiran kota. Tipe jaringan transit seperti 
ini mempunyai karakteristik yang lemah. 
b) Grid Network 
Pola ini sudah cukup kuat dengan rute-rute paralel dan mempunyai 
karakteristik yang sama. Namun demikian pola ini terbentuk 
dengan sangat tergantung pada kondisi topografis wilayahnya.Pola 
ini cukup mendukung pola perjalanan transit dan commuter. 
c) Radial Criss Cross 
Pola ini berkembang dari gabungan pola radial network dan pola 
grid network. Ketika CBD sudah cukup kuat dan muncul pusat 
kegiatan baru di daerah suburban maka pelayanan transit dapat 
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dikembangkan dalam bentuk ring dengan memotong jalur radial 
yang ada. 
d) Trunk Line With Feeders 
Pola ini dibangun berdasarkan adanya jalur utama dengan jalur-
jalur feeders atau penyambung disepanjang koridor utama tersebut. 
Jalur utama biasanya merupakan angkutan massal.Feeders 
menghubungkan daerah asal/tujuan disepanjang koridor utama. 
 
 
2.6. Sistem Angkutan Umum Massa (SAUM) 
Angkutan umum (mikrolet) adalah angkutan penumpang yang dilakukan 
dengan sistem sewa atau bayar yang terikat pada trayek tetap dan teratur. Untuk 
mengimbangi dan menekan laju peningkatan pengguanaan angkutan pribadi harus 
dilakukan pebaikan sistem angkutan umum berdasarkan kemampuan angkut yang 
besar, kecepatan yang tinggi keamanan dan kenyamanan perjalanan yang 
memadai dan, karena digunakan secara massal, haruslah dengan biaya perjalanan 
yang terjangkau jadi, harus ada sistem transportasi baru yang tidak terikat oleh 
jalan raya yang memenuhi semua persyaratan itu 
Karena penggunaan pribadi cenderung meningkat dengan berbagai alasan, 
harus dilakukan usaha untuk memperbaiki keseimbangan sistem transportasi 
secara menyeluruh. Tetapi, karena dana kurang mendukung tentu harus ada 
prioritas yang diberikan dengan segala konskuensi yang mengikutinya. Jalur 
pengumpan dapat dilayani oleh kendaraan yang lebih kecil sesuai dengan 
karakteristik atau jalur prasarana jalan yang tersedia sehingga ada pembagian 
fungsi pelayanan dalam sisitem transportasi perkotaan.Bila jalur pengumpan tidak 
mencakup sampai kepemukiman, barulah diperlukan angkutan lingkungan yang 
masih sesuai dengan undang- undang yang berlaku.Jadi, yang terpenting bukanlah 
jumlah kendaraan yang banyak tapi kelancaran perjalanan dan frekuensi 
kedatangan kendaraan yang sesuai dan teratur serta tepat waktu. 
 
 
II - 22 
 
2.7. Teori Aksesibilitas 
Aksesibilitas adalah konsep yang menggabungkan sistem pengaturan 
tataguna lahan secara geografis dengan sistem jaringan transportasi yang 
menghubungkannya. Aksesibilitas adalah suatu ukuran kenyamanan atau 
kemudahan mengenai cara lokasi tataguna lahan berinteraksi satu sama lain dan 
mudah atau susahnya lokasi tersebut dicapai melalui sistem jaringan transportasi 
(Black, 1981). Pernyataan mudah atau susah merupakan hal yang sangat subjektif 
dan kualitatif. Mudah bagi seseorang belum tentu mudah bagi orang lain, begitu 
juga dengan pernyataan susah oleh karena itu diperlukan kinerja kuantitatif 
(terukur) yang dapat menyatakan aksesibilitas atau kemudahan. 
Ada yang menyatakan bahwa aksesibilitas dapat dinyatakan dengan 
jarak.Jika suatu tempat berdekatan dengan tempat lainnya, dikatakan aksesibilitas 
antara kedua tempat tersebut tinggi.Sebaliknya, jika kedua tempat itu sangat 
berjauhan, aksesibilaitas antara keduanya rendah.Jadi, tataguna lahan yang 
berbeda pasti mempunyai aksesibilitas yang berbeda pula karena aktifitas tataguna 
lahan tersebut tersebar dalam ruang secara tidak merata (heterogen). 
 
2.8. Konsep Pemetaan 
Skripsi ini menjelaskan tentang permasalahan pemetaan  di Kota Makassar 
dengan bantuan GIS agar datayang diperoleh dapat lebih akurat dan lengkap serta 
informative hasilnya. 
1. Pemetaan adalah proses pengukuran, perhitungan dan penggambaran 
permukaan bumi (terminologi geodesi) dengan menggunakan cara dan 
atau metode tertentusehingga didapatkan hasil berupa softcopy maupun 
hardcopy peta yang berbentukvektor maupun raster. 
2. Pemetaan Universitas Hasanuddin dilakukan denganmenetapkan daerah 
jangkauan yang sesuai dengan perkembangan komunikasi 
dantransformasi. 
3.  Pemetaan Universitas Hasanuddin merupakan suatupendekatan 
perencanaan mikro ataupun regional dengan menetapkan daerahjangkauan 
yang sesuai dengan perkembangan di Kota Makassar. 
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4. Pemetaan Universitas Hasanuddin merupakan faktor pentingdari proses 
perencanaan pendidikan secara keseluruhan dan karena itu sifatnyajuga 
tidak statis melainkan dinamis mengikuti perkembangan pendidikan 
yangberlangsung. 
 
2.9. Pengertian Peta 
Peta dapat berupa data dan data pula sebagai informasi.Peta merupakan 
data dalam kaitannya aspek analisis keruangan dimana barisnya adalah data 
keruangan, sekumpulan data spasial yang telah dapat kemudian dianalisis menjadi 
peta, maka peta tersebut merupakan informasi, misalnya telah dilakukan analisis 
ovelay (tumpangan susun) antara satu data spasial dengan data spasial 
lainnya.Ovelay merupakan fungsi analisis spasial dalam sistem informasi geografi 
yang menghasilkan data spasial baru dari minimal data spasial yang menjadi 
masukannya. Semua data spasial ini akan digabungkan menjadi satu, membentuk 
sebuah data spasial yang baru, jadi didalam sistem informasi geografi (GIS) data 
spasial ini digambarkan dalambentuk layer dan pada ovelay layer-layer yang telah 
dibuat akan digabung menjadi satu layer yang memuat data spasial baru.  
Dalam kaitannya dengan pemahaman data dan informasi keruangannya 
pada hakikatnya peta adalah suatu alat peraga untuk menyampaikan sebuah ide, 
yang dapat berupa gambaran suatu daerah (topografi), penyebaran penduduk, 
jaringan jalan, dan semua hal-hal yang berhubungan dengan kedudukan dalam 
ruang. Karena berfungsi sebagai alat peraga maka peta akan dengan mudah 
mengetahui data/fakta yang berkaitan dengan keruangan, legenda judul, skala 
indeks peta tersebut. Peta dapat diartikan juga sebagai gambaran dari data atau 
fakta yang bersifat keruangan yang diwakili dalam bentuk titik, garis dan poligon. 
Tujuan pembuatan peta akan menunjukkan jenis peta tersebut. Misalnya peta kota 
Makassar, maka dibuat peta digitasi pemetaan kota makassar yang memberikan 
informasi yang dibutuhkan dalam peta tersebut. Adapun persyaratan-persyaratan 
geometrik yang harus dipenuhi suatu peta sehingga menjadi peta yang ideal 
adalah:  
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 Jarak antara titik-titik yang terletak diatas peta harus sesuai dengan jarak 
aslinya dipermukaan bumi (dengan memperhatikan faktor skala tertentu). 
 Luas suatu unsur yang direpresentasikan diatas peta harus sesuai dengan 
luas sebenarnya (juga dengan mempertimbangkan skalanya). 
 Sudut atau arah suatu garis yang di representasikan diatas peta harus sesuai 
dengan arah yang sebenarnya (seperti dipermukaan bumi). 
 Bentuk suatu unsur yang direpresentasikan di atas peta harus sesuai 
dengan 
bentuk yang sebenarnya (juga dengan mempertimbangkan faktor 
skalanya). 
Pada kenyataannya, merupakan hal yang tidak mungkin menggambarkan 
sebuah peta yang dapat memenuhi semua kriteria diatas, karena permukaan bumi 
itu sebenarnya melengkung, sehingga pada saat melakukan proyeksi dari bentuk 
permuakan bumi yang melengkung tersebut kedalam bidang datar (kertas) 
akanterjadi distorsi. Oleh karena itu, maka akan ada kriteria yang tidak terpenuhi, 
prioritas kriteria dalam melakukan proyeksi peta tergantung pada penggunaan peta 
tersebut dilapangan, misalnya peta yang digunakan untuk perencanaan jaringan 
jalan.  
Dalam bidang geodesi (pemetaan), secara khusus proyeksi peta bertujuan 
untuk memindahkan unsur-unsur titik, garis dan sudut dari permukaan bumi 
(ellipsoid) kebidang datar menggunakan rumus-rumus proyeksi peta sehingga 
tercapai kondisi yang diinginkan. Kondisi yang dimaksud merupakan ciri-ciri 
unsur asli yang tetap dipertahankan, yaitu : 
 Jarak-jarak diatas peta akan tetap sama dengan jarak-jarak 
sebagaimana dipermukaan bumi (dengan memperhitungkan faktor 
skala peta), proyeksi ini disebut sebagai proyeksi ekuidistan ; 
 Sudut atau arah (bentuk unsur) diatas peta akan tetap sama dengan 
sudut atau arah (bentuk unsur) sebagaimana dipermukaan bumi, 
proyeksi ini disebut sebagai proyeksi konform; 
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 Luas unsur diatas peta akan tetap sama dengan luas unsur sebagaimana 
dipermukaan bumi (dengan juga menghitung faktor skala peta) 
proyeksi ini disebut proyeksi ekuivalen. 
 
2.10. Pengertian GIS 
program GIS (Geographic Information System) adalah alat yang 
memungkinkan untuk melakukan analisis spasial dan representasi grafis dari data 
jumlah besar. Analisis permintaan transportasi dan perencanaan transportasi 
adalah suatu proses pengolahan data yang intensif. Memahami kebutuhan 
transportasi tergantung pada analisis perilaku perjalanan, yang pada giliranya 
tergantung pada beberapa faktor di antaranya adalah karakteristik sosio-
demografis, karakteristik penggunaan lahan, dan sistem transportasi itu sendiri. 
Penelitian ini mengeksplorasi bagaimana GIS dapat digunakan untuk menganalisis 
sampel yang mewakili populasi data spasial dan data temporal yang bervariasi. 
 
2.11. Statistik Dalam Pengolahan Data 
1. Statistik Deskriptif. 
Statistik deskriptif merupakan bidang ilmu statistika yang 
mempelajaricara-cara pengumpulan, penyusunan, dan penyajian datasuatu 
penelitian. Statistik deskriptif digunakan untuk menganalisa data dengan cara 
mendiskipsikan atau menggambarkan data yang telah terkumpul tanpa bermaksud 
mengambil kesimpulan  yang berlaku untuk umum (generalisasi), Statistik 
deskriptif melakukan langkah-langkah antara lain  menghitung nilai rata-rata, 
median, varian, standar deviasi, dan sifat-sifat lain dari data, dan menyajikan data 
dan  Informasiyang didapatkan, dianalisa dan disajikan dalam bentuk  : 
 Sebaran frekuensi  
 Pengklasifikasian data 
 Penggambaran dalam bentuk grafik/diagram 
 Rata-rata nilai tengah aau modus (mean, median, mode) 
 Trend, angka, indeks, kwartil dan persentil 
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2. Statistik inferensial. 
Statistik inferensial sering juga disebut statistic induktif atau statistic 
probabilitas, karena kesimpulan yang diberlakukan untuk populasi itu 
kebenarannya bersifat peluang (probability).Statistik inferensial dipergunakan 
untuk menganalisis   data sampel yang hasilnya diberlakukan untuk populasi. 
3. Persamaan Regresi 
Analisis regresi adalah suatu proses memperkirakan secara sistematis 
tentang apa yang paling mungkin terjadi dimasa yang akan datang berdasarkan 
informasi yang sekarang dimiliki agar memperkecil kesalahan. Regresi 
merupakan suatu alat ukur yang juga dapat digunakan untuk mengukur ada atau 
tidaknya korelasi antarvariabel.Jika kita memiliki dua buah variabel atau lebih 
maka sudah selayaknya apabila kita ingin mempelajari bagaimana variabel-
variabel itu berhubungan atau dapat diramalkan.Analisis regresi dapat juga 
diartikan sebagai usaha memprediksi perubahan.Perubahan nilai suatu variabel 
dapat disebabkan karena adanya perubahan pada variabel-variabel lain yang 
mempengaruhinya.Teknik yang digunakan untuk menganalisis ini adalah analisis 
regresi. 
4. Statistik Spatial 
Statistik Spasial menyangkut analisis kuantitatif data spasial dan spatio-temporal, 
termasuk ketergantungan statistik, akurasi dan ketidakpastian.  Metodologi untuk 
statistik spasial biasanya ditemukan dalam teori probabilitas, pemodelan stokastik 
dan statistik matematika serta ilmu informasi. Statistik spasial digunakan dalam 
pemetaan, menilai kualitas data spasial, sampling optimasi desain, pemodelan 
struktur ketergantungan, dan menarik kesimpulan yang valid dari seperangkat data 
spatio-temporal yang terbatas. 
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2.12 kajian terdahulu 
Beberapa peelitian terdahulu yang sejenis diantaranya dilakaukan oleh 
Jacob Larsen tahun 2011 di Canada.Penelitian ini menggunakan metode GIS dan 
metode deskriftive. Penelitian ini meneliti faktor-faktor perilaku perjalanan 
dengan  moda sepeda dan penggunaan  fasilitas yang menunjang perjalan 
bersepeda dan jenis fasilitas tertentu yang tersedia dan karakteristik spasial 
mereka yang mempengaruhi pilihan rute. Penelitian ini adalah berdasarkan survei 
online dari 2.917 pengendara  
perjalanana yaitu perjalanan per hari, jangka waktu perjalanan, sejumlah 
kegiatan, panjang durasi kegiatan, serta biaya perjalanan. 
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BAB III 
METODOLOGI PENELITIAN 
3.1 Tahap Penelitian 
Tahap penelitian yang dibutuhkan untuk mengatur perencanaan dan 
pelaksanaan. Metode penelitian memberi tuntunan mengenai proses, cara 
mengukur dan mengumpulkan data. Dalam metode penelitian terdapat informasi 
yang menentukan langkah-langkah kegiatan yang perlu dilakukan. Untuk 
mencapai tujuan dan sebagai kerangka pemikiran dari penelitian ini telah 
direncanakan metode penelitian dengan bagan alir dengan empat tahap yaitu tahap 
studi pendahuluan, tahap persiapan peralatan, bahan, dan sumberdaya manusia, 
tahap pengumpulan atau survey dan kompilasi data, dan juga tahap analisa data 
dan permodelan. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 3.1 Bagan Kerangka kerja tahap penelitian. 
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Dari bagan di atas penulisan tugas akhir ini di mulai dengan pencarian 
literature – literature yang terkait dengan tema penelitian, kemudian di ikuti 
dengan perumusan masalah serta tujuan penelitian.Setelah itu dilakukan studi 
pustaka, dimana studi pustaka ini berguna untuk mengidentifikasi kebutuhan serta 
kelengkapan penelitian.Setelah kebutuhan dan kelengkapan teridentifikasi, 
dilakukanlah pengumpulan data.Data-data yang sudah dikumpul kemudian di olah 
dan di analisis sehingga memberikan hasil dan kesimpulan dari penelitian 
tersebut. Uraian bagan secara rinci rangkaian jenis kegiatan pada gambar 3.1 akan 
di jelaskan sebagai berikut. 
1.  Studi Pendahuluan 
Dalam studi pendahuluan terdapat 2 jenis kegiatan yang dilakukan yaitu studi 
pustaka dan pembangunan model hipotesa. Ke dua sub tersebut akan di uraikan 
sebagai berikut: 
A.  Studi Pustaka 
Dalam sub bab ini menjelaskan tentang materi materi yang terpaut tentang 
non-spatial dan spatial. Pada teori non-spatial menjelaska tentang tarikan 
perjalanan dan pemilihan moda dimana Teori dan penelitian menyangkut model 
perjalanan khususnya yang menyangkut model tarikan perjalanan,  moda 
perjalanan. Sedangkan spatial meliputi teori dasar mengenai aplikasi GIS, dan 
analisis spatial. 
Dari dua teori diatas dalam studi pustaka juga menjelaskan tentang 
perumusan lingkup riset. Tahap ini menjelaskan tentang latar belakang dan tema 
penelitian mengenai kondisi eksisting dan permasalahan yang terjadi 
hubungannya dengan karakteristik perilaku perjalanan  
mahasiswa ke sekolah negeri. Pada tahap ini akan dirumuskan tujuan penelitian, 
lingkup penelitian dan manfaat penelitian 
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B.   Pembangunan Model Hipotesa 
Pada tahap ini akan dilakukan permodelan yang berkaitan dengan metode 
spasial dan non spatial. Model yang termasuk dalam sub bab ini meliputi  analisis 
descriptive dari data dan model tarikan perjalanan dari data karakteristik 
perjalanan mahasiswa ke sekolah negeri yang berbasis social ekonomi dan 
berbasis spatial yaitu jarak langsung dan jarak terpendek perjalanan. Sedangkan 
model spatial lainnya akan dilakukan dengan metode dan analisis spatial dengan 
GIS yang terdiri atas model peta dan menganaisis lokasi rumah mahasiswa GIS. 
model lainnya adalah Model  analisis spatial dan HOTSPOT (Heatmap) serta 
Garis Isoline hotspot. 
 2. Persiapan Alat Dan Bahan 
Pada tahap ini kita dilatih untuk melakukan survey dimana kita belajar 
tentang membaca peta sehingga waktu melakukan wawancara kita dapat 
menentukan dan menjelaskan lokasi lokasi mahasiswa, tahap uji coba atau survey 
awal perlu dilakukan dimana tahap ini berguna untuk mengetahui apa kesulitan 
saat survey sehingga dapat memperlancar survey kedepannya, penentuan 
sampling untuk menargetkan variable – variable apa saja yang menjadi acuan 
penelitian, dan terakhir evaluasi kuisioner yang mengharuskan dan menentukan 
berpa sampel yang harus kita ambil. 
3. Tahap Pengumpulan Data/Survey Dan Kompilasi Data 
Tahap pengumpulan data yang diperoleh dari penelitian terbagi atas dua yaitu 
data primer dan data sekunder.Data primer merupakan data yang diperoleh dari 
peninjauan langsung dilapangan.Data primer diperoleh dengan melakukan survey 
berupa pemberian kuisioner kepada mahasiswa dari beberapa  di Makassar serta 
melakukan wawancara untuk memperoleh informasi terkait analisis perjalanan 
mahasiswa. Data sekunder merupakan data yang diperoleh dari catatan –catatan 
yang sudah ada .Data ini diperoleh dari instansi – instansi yang terkait, serta 
literature maupun karya tulis yang berhubungan dengan penelitian ini. Data 
sekunder yang digunakan dalam penelitian ini yaitu data populasi di  di Makassar, 
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Data populasi makassar 2013, serta jarak, waktu, dan kecepatan menuju sekolah  
di Makassar. 
Ada pun sampel yang diambil merupakan sekumpulan data yang dipilih atau 
diambil dari populasi yang dianggap dapat mewakili karakteristik atau 
populasi.Penentuan teknik sampling harus dilakukan secara tepat.Sehingga dalam 
penelitian ini ditentukan besarnya jumlah sampel responden dalam penelitian 
dengan menggunakan rumus slovin. Dimana rumusnya sebagai berikut: 
  
 
     
 
Dimana : 
n : ukuran sampel keseluruhan 
N : ukuran populasi 
E : persen kelonggaran ketidak telitian karena kesalahan(        % 
Dengan menggunakan rumus tersebut maka dihasilkan jumlah sampel 
sebagai berikut : 
Tabel 3.1 Hasil perhitungan jumlah sampel selama periode waktu 
pelaksanaan survei 
Sekolah  Populasi Sampel 
SMAN 1 1237 116 
SMAN 2 1229 107 
SMAN 3 1105 112 
SMAN 11 1070 115 
SMAN 14 886 118 
SMAN 16 1072 114 
SMAN 17 1091 116 
  798 
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4. Analisa Dan Permodelan 
Tahapan selanjutnya adalah tahapan analisis dan permodelan, dimana pada 
tahapan ini akan dilakukan ,analisis data dan pemodelan berdasarkann atas  tujuan 
penelitian.  Dalam tahapan ini akan dilakukan analisis dan permodeln yang 
berkaitan dengan karakteristik perjalanan mahasiswa ke sekolah  di Makassar 
yang meliputi : 
a. Analisis descriptive social ekonomi dan spatial dari karakteristik 
perjalanan mahasiswa ke sekolah. 
b. Pemodelan tarikan perjalanan berdasarkan social ekonomi dan spatial 
dari karakteristik perjalanan mahasiswa ke sekolah. 
c. Pemodelan pemilihan moda perjalanan ke sekolah  di Kota Makassar 
d. Pemodelan tarikan perjalanan berdasarkan social ekonomi dan spatial 
dari karakteristik perjalanan mahasiswa ke sekolah  
e. Pemodelan dan analisis spatial dengan program GIS 
 
3.2 Gambaran Umum Lokasi Penelitian 
Lokasi penelitian ini bertempat di Sekolah Menengah Atas Negeri Makassar 
1. SMA Negeri 1 Makassar 
2. SMA Negeri 2 Makassar 
3. SMA Negeri 3 Makassar 
4. SMA Negeri 11 Makassar 
5. SMA Negeri 14 Makassar 
6. SMA Negeri 16 Makassar 
7. SMA Negeri 17 Makassar 
Penelitian ini di lakukan di Kota Makassar dengan menitik beratkan pada 
sekolah negeri sebagai studi kasus karakteristik perilaku perjalanan siswa di kota-
kota Negara berkembang yang mempunyai perilaku yang berbeda dengan Negara-
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negara maju. Fokus utama penelitian ini adalah sekolah menengah atas yang 
berada di kota Makassar. Lokasi penelitian disajikan dalam gambar 3.2 berikut: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 3.2 Peta Lokasi Penelitian 
 
3.3 Teknik dan Analisa data 
Pendekatan penelitian ini bersifat kuantitatif, dalam hal ini 
pengolahan data-data hasil survey dalam bentuk numerik dan akan dianalisis 
dengan rumus empirik statistika-matematis. Sedangkan teknik analisis data 
akan menggunakan metode desktiktif dan inferensial serta analisis spatial.  
Adapun tahapan-tahapan analisis berdasarkan metode deskriptif dan metode 
spatial  dijelaskan sebagai berikut 
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1. Analisis Karakteristik perjalanan 
 Analisis Karakteristik perilaku perjalanan ke sekolah negeri berupa jarak 
langsung dan jarak terpendek perjalanan dari rumah ke sekolah, akan 
dihitung menggunakan program QGIS Open Source (free) untuk 
mengetahui jarak langsung dan jarak jalur terpendek antara rumah dan ke 
sekolah. 
 Analisis waktu perjalanan berdasarkan standar perencanaan jalan 
perkotaan dengan kecepatan rencana (v = 40 km/jam) dan waktu 
perjalanan dihitung menggunakan program  QGIS. 
Selanjutnya dengan bantuan software Microsoft  excel 2010, hasil 
analisis dideksipsikan dalam bentuk tabel dan grafik untuk melihat perilaku 
masing-masing variabel. Luaran dari hasil analisis akan menjadi informasi 
dan sekaligus sebagai input dalam menganalisis  model perilaku perjalanan 
mahasiswa ke sekolah. 
2. Analisis Model Tarikan Perjalanan. 
Analisis model tarikan perjalanan berupa model yang terbaik  dalam  bentuk  
model persamaan linier dan persamaan berganda akan dilakukan dengan 
bantuan program Microsoft Excel. Analisis akan menggunakan metode 
persamaan  regresi linier dan persamaan regresi berganda. Keluaran dari hasil 
analisis ini berupa model matematis yang menyatakan factor-faktor yang 
berpengaruh terhadap perilaku perjalanan mahasiwa ke sekolah negeri. 
 
3. Model  Analisis  Spatial. 
Analisis model spatial akan dilakukan dengan bantuan program QGIS 
open Source dalam hal: 
 Pemetaan dan analisis kepadatan penduduk Kota Makassar 
 Pemetaan dan analisis kepadatan pemukiman penduduk Kota Makassar 
 Pemetaan dan analisis lokasi rumah mahasiswa. 
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  Pemetaan dan analisis Jarak langsung antara rumah mahasiswa  dan sekolah 
 Pemetaan dan analisis Hotspot  dari data kepadatan penduduk,  lokasi  rumah 
mahasiswa, 
 Pemetaan dan analisis garis isoline  untuk data kepadatan penduduk, lokasi 
rumah mahasiswa. 
 
4. Analisis Spatial utilitas Transportasi Kota Makassar 
Pemetaan dan analisis utilitas transportasi dilakukan dengan program GQIS  
OpenSource (Free) dan Program Open Street Map (Free) yang meliputi : 
 Peta Jaringan jalan Toll, jalan arteri, dan jalan non arteri Kota Makassar. 
 Pemetaan Demographi dan batas administrasi kota Makassar. 
 Pemetaan Jalur angkutan Mikrolet dan Bus Damri di Kota Makassar 
 Peta Lokasi Halte bus 
 Pemetaan lokasi POI (Poin of Interest) 
 
Flow chart Metodology penelitian dan hasil yang diharapkan pada  
penelitian karkteristik perilaku perjalanan mahasiswa ke sekolah negeri 
disajikan pada gambar 3.3 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 3.3 Flowchart Metodology penelitian 
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BAB IV 
 
HASIL DAN PEMBAHASAN 
 
 
4.1 KARAKTERISTIK DEMOGRAFI 
 
Kependudukan atau demografi adalah ilmu yang mempelajari dinamika 
kependudukan manusia. Demografi meliputi ukuran, struktur, dan distribusi 
penduduk, serta bagaimana jumlah penduduk berubah setiap waktu akibat 
kelahiran, kematian, migrasi, serta penuaan. Analisis kependudukan dapat 
merujuk masyarakat secara keseluruhan atau kelompok tertentu yang didasarkan 
kriteria seperti pendidikan, kewarganegaraan, agama, atau etnisitas tertentu. 
 
 
 
Gambar 4.1 Peta Kecamatan di Kota Makassar 
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4.1.1   Kepadatan Penduduk 
Kepadatan penduduk adalah jumlah penduduk disuatu daerah per satuan 
luas. Kepadatan penduduk disuatu daerah dapat di hitung melalui perbandingan 
antara Jumlah penduduk total dengan Luas wilayah. 
Dalam penelitian ini berpatokan pada data kependudukan Kota Makassar tahun 
2015. Dimana data sebagai berikut : 
No. KECAMATAN KELURAHAN 
Kepadatan 
Perkelurahan(jiwa/km²) 
Kepadatan 
Perkecamatan 
1 WAJO 
MELAYU 95.633,33 
15.438,19 
MALIMONGAN 10.907,31 
MALIMONGAN 
TUA 
12.248,78 
MAMPU 8.240 
BUTUNG 8.948,15 
MELAYU BARU 48.028,57 
ENDE 20.25 
PATTUNUANG 15.123,81 
2 UJUNG TANAH 
KODINGARENG 9.862 
134.722 
BARRANG CADDI 8.379 
BARRANG LOMPO 9.551 
UJUNG TANAH 2.162 
TAMALABBA 5.162 
PATTINGALLOANG 9.287 
PATTINGALLOANG 
BARU 
7.290 
CAMBA BERUA 9.075 
CAMBAYA 12.885 
TABARINGAN 8.091 
GUSUNG 17.444 
TOTAKA 5.504 
3 
UJUNG 
PANDANG 
LAE - LAE 7.981 
10.752 
LOSARI 7.744 
LAJANGIRU 30.335 
PISANG UTARA 12.900 
MALOKU 12.490 
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BARU 7.600 
BULOGADING 11.96 
PISANG SELATAN 22.266 
MANGKURA 4.005 
SAWERIGADING 4.007 
4 TAMALATE 
BAROMBONG 1.740 
9.436 
MACCINI 
SOMBALA 
10.65 
TANJUNG 
MERDEKA 
3.258 
MANNURUKI 7.547 
BONGAYA 29.686 
PA'BAENG-BAENG 37.632 
JONGAYA 29.575 
BALANG BARU 15.539 
MANGASA 15.187 
PARANG 
TAMBUNG 
29.549 
5 TAMALANREA 
KAPASA 4.517 
3.481 
BIRA 1.258 
PARANG LOE 1.038 
TAMALANREA 
JAYA 
6.700 
TAMALANREA 
INDAH 
3.746 
TAMALANREA 8.636 
6 TALLO 
SUWANGGA 38.497 
27.773 
UJUNG PANDANG 
BARU 
11.838 
TALLO 16.129 
BULOA 19.59 
WALA-WALAYA 68.445 
LAKKANG 839 
PANNAMPU 48.994 
KALUKU BODOA 38.28 
LEMBO 89.054 
LA'LATANG 16.773 
BUNGA EJA BERU 76.067 
KALUKUANG 22.262 
RAPPOJAWA 39.688 
TAMMUA 15.864 
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RAPPOKALLING 25.215 
7 RAPPOCINI 
TIDUNG 17.504 
77.4 
RAPPOCINI 25.992 
BANTA-
BANTAENG 
17.979 
GUNUNG SARI 17.792 
MAPPALA 19.25 
KARUNRUNG 9.168 
BONTO MAKKIO 25.435 
KASSI-KASSI 22.232 
BUAKANA 17.299 
BALLAPARANG 21.529 
8 PANAKKUKANG 
KARUWISI 12.804 
8.619 
PANAIKANG 7.034 
PAROPO 8.718 
TELLO BARU 5.300 
SINRI JALA 28.276 
MASALE 9.425 
PANDANG 9.661 
PAMPANG 7.015 
KARAMPUANG 7.543 
TAMAMAUNG 22.821 
KARUWISI UTARA 4.707 
9 MARISO 
MARISO 44.961 
32.316 
LETTE 62.347 
KAMPUNG 
BUYANG 
23.513 
PANAMBUNGAN 39.148 
MARIO 16.593 
KUNJUNG MAE 16.469 
BONTORANNU 33.844 
TAMARUNANG 52.750 
MATTOANGIN 22.900 
10 MANGGALA 
BORONG 9.655 
5.594 
BATUA 12.636 
ANTANG 7.894 
MANGGALA 4.623 
TAMANGAPA 1.541 
BANGKALA 6.713 
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11 MAMAJANG 
MARICAYA 
SELATAN 
60.567 
28.942 
MAMAJANG LUAR 28.000 
MANDALA 44.788 
BONTO BIRAENG 6.185 
MAMAJANG 
DALAM 
17.447 
PA'BATANG 43.718 
TAMPARANG 
KEKE 
84.883 
PARANG 72.056 
LABUANG BAJI 12.391 
BONTO LEBANG 33.142 
BAJI 
MAPPAKASUNGGU 
28.687 
SAMBUNG JAWA 36.133 
KARANG ANYAR 20.425 
12 MAKASSAR 
MACCINI 27.804 
33.49 
LARIANG BANGI 21.85 
MARADEKAYA 
UTARA 
22.800 
BARA-BARAYA 
SELATAN 
52.286 
MARICAYA 22.319 
MARICAYA BARU 33.214 
BARA-BARAYA 
UTARA 
56.973 
MARADEKAYA 
SELATAN 
18.564 
MARADEKAYA 32.323 
BARA-BARAYA 42.012 
BARANA 32.918 
MACCINI GUSUNG 41.525 
MACCINI PARANG 34.661 
BARA-BARAYA 
TIMUR 
45.033 
13 BONTOALA 
BONTOALA 
PARANG 
18.996 
26.782 
BARAYA 28.39 
GADDONG 17.808 
PARANG LAYANG 21.505 
BUNGA EJAYA 28.867 
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0
20000
40000
60000
80000
100000
120000
140000
BONTOALA TUA 37.575 
BONTOALA 13.715 
WAJO BARU 36.408 
TOMPO BALANG 28.209 
LAYANG 41.567 
TIMUNGAN 
LOMPOA 
30.474 
MALIMONGAN 
BARU 
23.540 
14 
BIRING 
KANAYA 
BULUROKENG 2.826 
4.077 
UNTIA 819 
DAYA 2.439 
P A I 4.394 
SUDIANG 2.900 
SUDIANG RAYA 5.721 
PACCERAKANG 7.175 
Tabel 4.1  Kepadatan Penduduk Kota Makassar. 
 
Dari data kependudukan, maka terdapat 14 data kependudukan 
perkecamatan dan 143 data kependudukan perkelurahan. Kepadatan tiap 
kecamatan terbesar ada pada kecamatan ujung tanah dengan nilai 134.722 
jiwa/km
2 
dan kepadatan terkecil ada pada kecamatan tamalanrea dengan nilai 
3.481 jiwa/km
2
. Sedangkan data kependudukan perkelurahan terbesar ada pada 
kelurahan melayu dengan nilai 95.633 jiwa /km
2 
dan kepadatan terkecil ada pada 
kelurahan untia dengan nilai 819 jiwa/km
2
. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.2 Diagram Batang Kepadatan Penduduk Perkecamata 
  
Ji
w
a/
k
m
2
 
IV-7 
 
0
10.000
20.000
30.000
40.000
50.000
60.000
70.000
80.000
90.000
100.000
P
ac
ce
ra
k
k
an
g
B
u
lu
ro
k
en
g
G
ad
d
o
n
g
B
ar
ay
a
L
ay
an
g
M
ar
ic
ay
a
M
ar
ad
ek
ay
a
M
ac
ci
n
i
B
aj
i 
M
ap
p
ak
as
u
n
g
g
u
L
ab
u
an
g
 B
aj
i
T
am
an
g
ap
a
 K
am
p
u
n
g
 B
u
y
an
g
 K
u
n
ju
n
g
 M
ae
 K
ar
am
p
u
an
g
 S
in
ri
ja
la
 M
ap
p
al
a
 B
u
ak
an
a
R
ap
p
o
 j
aw
a
S
u
an
g
g
a
L
ak
k
an
g
 T
am
al
an
re
a 
Ja
y
a
 M
ac
ci
n
i 
S
o
m
b
al
a
 M
an
n
u
ru
k
i
 L
aj
an
g
ir
u
 P
is
an
g
 U
ta
ra
 B
ar
ra
n
g
 C
ad
d
i
 T
o
ta
k
a
 C
am
b
ay
a
 E
n
d
e
 M
al
im
o
n
g
an
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.3Diagram Kepadatan Penduduk Perkelurahan 
 
Dari data kependudukan dan populasi penduduk diatas dapat kita 
tunjukkan daerah atau lokasi terpadat yang ditempati atau di tinggali oleh 
penduduk dengan melihat langsung gambar heatmap di bawah ini : 
 
Gambar 4.4 Peta Heatmap Building Makassar 
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Pada isoline/garis kontur seperti pada gambar 4.19 tampak garis-garis 
pada peta yang menghubungkan tempat-tempat yang memiliki kesamaan dalam 
gejala geografis yang ditonjolkannya. Isoline merupakan simbol garis yang 
digunakan untuk menyatakan kuantitas. Dalam hal ini isoline menunjukkan 
kuantitas penduduk di setiap kecamatan di kota Makassar. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.5 Peta Isoline Building Kota Makassar 
 
 
 
 
4.2 POPULASI SAMPEL 
 
Setelah selesai melakukan survey, data yang telah diperoleh dari 
pembagian kuisioner maupun wawancara dimasukkan dalam bentuk tabel dengan 
menggunakan program Microsoft excel kemudian dilanjutkan dengan program 
Quantum GIS untuk dianalisis lebih lanjut sehingga mendapatkan hasil yang 
dibutuhkan. 
Ada pun beberapa lokasi siswa yang berada pada tiap daerah yang terdata dari 
hasil kuisioner sebagai berikut : 
 
JHON PITHER P. 
 D111 11 277 
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No. KECAMATAN KELURAHAN 
JUMLAH SISWA 
PERKELURAHAN 
JUMLAH SISWA 
PERKECAMATAN 
1 WAJO 
MELAYU 2 
 
16 
 
MALIMONGAN 6 
MALIMONGAN TUA 1 
MAMPU 2 
BUTUNG 1 
MELAYU BARU 2 
ENDE 1 
PATTUNUANG 1 
2 UJUNG TANAH 
KODINGARENG 0 
12 
BARRANG CADDI 0 
BARRANG LOMPO 0 
UJUNG TANAH 0 
TAMALABBA 3 
PATTINGALLOANG 0 
PATTINGALLOANG 
BARU 
0 
CAMBA BERUA 0 
CAMBAYA 2 
TABARINGAN 0 
GUSUNG 5 
TOTAKA 2 
3 
UJUNG 
PANDANG 
LAE - LAE 0 
20 
LOSARI 2 
LAJANGIRU 4 
PISANG UTARA 3 
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MALOKU 0 
BARU 3 
BULOGADING 1 
PISANG SELATAN 3 
MANGKURA 2 
SAWERIGADING 2 
4 TAMALATE 
BAROMBONG 1 
158 
MACCINI SOMBALA 26 
TANJUNG MERDEKA 8 
MANNURUKI 10 
BONGAYA 17 
PA'BAENG-BAENG 0 
JONGAYA 14 
BALANG BARU 17 
MANGASA 14 
PARANG TAMBUNG 51 
5 TAMALANREA 
KAPASA 2 
34 BIRA 3 
PARANG LOE  4 
IV-11 
 
TAMALANREA JAYA 0 
TAMALANREA INDAH 0 
TAMALANREA 25 
6 TALLO 
SUWANGGA 14 
43 
UJUNG PANDANG 
BARU 
7 
TALLO 0 
BULOA 0 
WALA-WALAYA 4 
LAKKANG 0 
PANNAMPU 0 
KALUKU BODOA 0 
LEMBO 2 
LA'LATANG 5 
BUNGA EJA BERU 0 
KALUKUANG 2 
RAPPOJAWA 0 
TAMMUA 5 
RAPPOKALLING 0 
7 RAPPOCINI 
RAPPOCINI 12 
135 
BANTA-BANTAENG 2 
GUNUNG SARI 54 
TIDUNG 13 
MAPPALA 12 
KARUNRUNG 6 
BONTO MAKKIO 5 
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KASSI-KASSI 22 
BUAKANA 3 
BALLAPARANG 6 
8 PANAKKUKANG 
KARUWISI 4 
73 
PANAIKANG 13 
PAROPO 4 
TELLO BARU 1 
SINRI JALA 3 
MASALE 5 
PANDANG 10 
PAMPANG 3 
KARAMPUANG 11 
TAMAMAUNG 16 
KARUWISI UTARA 3 
9 MARISO 
MARISO 19 
69 
LETTE 5 
KAMPUNG BUYANG 10 
PANAMBUNGAN 17 
MARIO 0 
KUNJUNG MAE 4 
BONTORANNU 5 
TAMARUNANG 7 
MATTOANGIN 2 
10 MANGGALA BORONG 6 25 
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BATUA 3 
ANTANG 9 
MANGGALA 3 
TAMANGAPA 0 
BANGKALA 4 
11 MAMAJANG 
MARICAYA SELATAN 1 
66 
MAMAJANG LUAR 5 
MANDALA 2 
BONTO BIRAENG 3 
MAMAJANG DALAM 1 
PA'BATANG 8 
TAMPARANG KEKE 9 
PARANG 6 
LABUANG BAJI 3 
BONTO LEBANG 0 
BAJI 
MAPPAKASUNGGU 
10 
SAMBUNG JAWA 17 
KARANG ANYAR 1 
12 MAKASSAR 
MACCINI 3 
40 
LARIANG BANGI 5 
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MARADEKAYA UTARA 0 
BARA-BARAYA 
SELATAN 
0 
MARICAYA 7 
MARICAYA BARU 2 
BARA-BARAYA 
UTARA 
1 
MARADEKAYA 
SELATAN 
0 
MARADEKAYA 3 
BARA-BARAYA 11 
BARANA 0 
MACCINI GUSUNG 3 
MACCINI PARANG 4 
BARA-BARAYA TIMUR 1 
13 BONTOALA 
BONTOALA PARANG 3 
67 
BARAYA 12 
GADDONG 1 
PARANG LAYANG 3 
BUNGA EJAYA 23 
BONTOALA TUA 3 
BONTOALA 5 
WAJO BARU 4 
TOMPO BALANG 1 
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Tabel 4.2 Tabel Populasi Hasil Survey 
 
 
 Daerah terpadat yang ditempati oleh siswa pada kecamatan 
Tamalate yang berjumlah 158 sampel dan daerah yang paling  sedikit ditempati 
oleh siswa yaitu Kecamatan Ujung Tanah yang berjumlah 12 sampel. 
 
4.3 KARAKTERISTIK SISWA 
 
4.3.1  Jenis Kelamin Siswa 
 
Dari hasil responden 7 sekolah yang memiliki persentase perjalanan 
terbesar adalah siswa dengan jenis kelamin perempuan lebih banyak dari populasi 
sampel di banding siswa laki-laki. Adapun  hasil persentase tiap sekolah dapat 
dilihat pada tabel dibawah ini. 
 
 
 
LAYANG 3 
TIMUNGAN LOMPOA 5 
MALIMONGAN 
BARU 4 
14 
BIRING 
KANAYA 
PACCERAKANG 16 
40 
BULUROKENG 3 
UNTIA 0 
DAYA 1 
P A I 5 
SUDIANG 10 
SUDIANG RAYA 5 
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41,10% 
58,90% 
JENIS KELAMIN (%) 
Laki-laki
Perempuan
Tabel 4.3 Jenis Kelamin Siswa  
Sekolah 
Sampel Jenis Kelamin 
Total 
Laki-Laki Perempuan 
SMAN 1 54 62 
798 
SMAN 2 36 71 
SMAN 3 39 73 
SMAN 11 53 62 
SMAN 14 53 65 
SMAN 16 37 77 
SMAN 17 56 60 
Jumlah Sampel 328 470 
Persentase (%) 41.1 58.9 100 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.6 Diagram Sampel Jenis Kelamin Siswa 
 
 
 
4.3.2 Tempat Tinggal Siswa 
 
Dari hasil responden menunjukkan jumlah populasi sampel siswa sebanyak 
798 jiwa siswa yang yang terbagi dalam 7 sekolah yaitu SMA Negeri 1 Makassar 
sebanyak 116 siswa, SMA Negeri 2 Makassar 107 siswa, SMA Negeri 3 
Makassar 112 siswa, SMA Negeri 11 Makassar 115 siswa, SMA Negeri 14 
Makassar 118 siswa, SMA Negeri 16 Makassar 114 dan SMA Negeri 17 
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84,30% 
13,70% 
0,10% 1,90% 
TEMPAT TINGGAL SISWA (%) 
Orang Tua
Keluarga
Pondokan
Asrama
Makassar 116 siswa lebih dominasi tinggal dengan orang tua, Kemudian siswa 
yang memilih tinggal dengan keluarga dan hanya sedikit yang tinggal di 
pondokan dan asrama. Adapun rinciannya ada pada tabel di bawah ini. 
 
Tabel 4.4 Tempat Tinggal Siswa  
Sekolah 
Sampel Tempat Tinggal 
Total 
OrangTua Keluarga Pondokan Asrama 
SMAN 1 97 17 0 2 
798 
SMAN 2 89 18 0 0 
SMAN 3 92 20 0 0 
SMAN 11 94 20 1 0 
SMAN 14 108 9 0 1 
SMAN 16 96 17 0 1 
SMAN 17 97 8 0 11 
Jumlah Sampel 673 109 1 15 
Persentase (%) 84.3 13.7 0.1 1.9 100 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.7  Diagram Tempat Tinggal Siswa. 
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17,04% 
62,91% 
1,50% 18,55% 
JENIS KEPEMILIKAN KENDARAAN (%) 
Mobil
Motor
Motor & Mobil
Tidak Ada
4.3.3 Kepemilikan Kendaraan 
 
Dari tabel 4.3 di ketahui bahwa siswa lebih banyak memiliki kendaraan 
motor sebesar 62,91% kemudian 18,55%  siswa yang tidak memiliki kendaraan, 
sedangkan 17,04% siswa memiliki kendaraan mobil dan hanya  sebagian kecil 
siswa yang memiliki kendaraan motor dan mobil (1,50%). 
 
Tabel 4.5 Jenis Kepemilikan Kendaraan  
Sekolah  
Sampel Jenis Kepemilikan Kendaraan 
TOTAL 
Mobil Motor 
Motor & 
Mobil 
Tidak 
Ada 
SMAN 1 33 54 4 27 
798 
SMAN 2 22 64 1 20 
SMAN 3 11 85 0 16 
SMAN 11 6 86 2 21 
SMAN 14 11 83 2 22 
SMAN 16 15 71 0 26 
SMAN 17 38 59 3 16 
Jumlah Sampel 136 502 12 148 
Persentase (%) 17.04 62.91 1.50 18.55 100 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.8 Diagram Jenis Kepemilikan Kendaraan. 
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4.3.4 Jenis Kendaraan ke Sekolah 
 
Dapat dilihat pada diagram 4.4  59,15% sepeda motor lebih di sukai siswa 
dari pada siswa yang menggunakan angkutan umum sebanyak 9,15% sebagai 
moda yang digunakan menuju sekolah. 
 
 
Tabel 4.6 Jenis Kendaraan Ke Sekolah  
Sekolah 
Sampel Jenis Kendaraan ke Sekolah 
Total 
Motor Mobil Angkot Bentor Ojek 
Jalan 
Kaki 
Ikut 
Teman 
SMAN 1 33 56 20 1 3 1 2 
798 
SMAN 2 61 22 7 5 2 8 2 
SMAN 3 85 11 3 5 0 7 1 
SMAN 3 86 6 10 6 1 5 1 
SMAN 14 76 11 11 6 1 11 2 
SMAN 16 69 15 20 2 1 7 0 
SMAN 17 62 38 2 0 0 13 1 
Jumlah 
Sampel 472 159 73 25 8 52 9 
Persentase 
(%) 59.15 19.92 9.15 3.13 1.00 6.52 1.13 100 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 Gambar 4.9 Diagram Jenis Kendaraan Ke Sekolah.  
 
 
 
59,15% 19,92% 
9,15% 
3,13% 1% 
6,52% 1,13% 
JENIS KENDARAAN KE SEKOLAH (%) 
Motor
Mobil
Angkot
Bentor
Ojek
Jalan kaki
Ikut teman
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4.3.5  Kepemilikan SIM 
 
 
Dari hasil analisis jumlah siswa yang memiliki SIM kendaraan roda dua 
(motor) sbanyak 89 orang, sebanyak 28 orang memiliki SIM kendaraan roda 
empat (mobil), sebanyak 27 0rang memiliki SIM kendaraan roda dua dan empat 
(motor dan mobil), dan lebih banyak yang tidak memiliki SIM yaitu 654 orang. 
Dapat disimpukan bahwa siswa lebih dominan tidak memiliki SIM yaitu 81.95%. 
 
Tabel 4.7 Jenis Kepemilikan SIM 
Sekolah  
Sampel Kepemilikan SIM 
Total 
Motor Mobil 
Motor & 
Mobil 
Tidak 
Ada 
SMAN 1 11 6 13 86 
798 
SMAN 2 13 2 1 91 
SMAN 3 18 3 0 93 
SMAN 3 15 3 7 90 
SMAN 14 10 4 1 103 
SMAN 16 9 3 1 104 
SMAN 17 13 7 4 87 
Jumlah Sampel 89 28 27 654 
Persentase (%) 11.15 3.51 3.38 81.95 100 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.10 Diagram Jenis Kepemlikan SIM. 
 
 
11,15% 
3,51% 
3,38% 
81,95% 
JENIS KEPEMILIKAN SIM (%) 
Motor
Mobil
Motor & Mobil
Tidak Ada
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4.3.6  Waktu Pejalan Kaki 
 
Dari hasil penelitian rata-rata sekitar 73,91% pejalanan siswa paling cepat 
menuju kampus yaitu 1-10 menit dari tempat tinggal ke sekolah dengan berjalan 
kaki dan sekitar 2,17% siswa paling lama melakukan perjalanan ke sekolah 
membutuhkan  waktu >31 menit. 
 
Tabel 4.8 Waktu Tempuh Pejalan Kaki 
 
Sekolah  
Sampel Waktu Pejalan Kaki (Menit) 
Total 
(1-10) (11-20) (21-30) (31-40) 
SMAN 1 0 1 0 0 
44 
SMAN 2 1 1 0 0 
SMAN 3 5 1 0 0 
SMAN 11 3 1 0 0 
SMAN 14 6 5 0 0 
SMAN 16 7 0 0 0 
SMAN 17 12 1 0 0 
Jumlah Sampel 34 10 1 1 
Persentase (%) 73.91 21.74 2.17 2.17 100 
 
 
 
 
 
Gambar 4.11 Diagram Waktu Tempuh Pejalan Kaki. 
 
77% 
23% 
0% 0% 
WAKTU TEMPUH PEJALAN KAKI (%) 
1-10 Menit
11-20 Menit
21-30 Menit
>31 Menit
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43,76% 
31,90% 
18,81% 
4,09% 
1,02% 0,41% 
0,00% 
0,00% 
WAKTU TEMPUH KENDARAAN MOTOR (%) 
1-10 Menit
11-20 Menit
21-30 Menit
31- 40 Menit
41-50 Menit
51-60 Menit
61-70 Menit
> 70 Menit
4.3.7 Waktu Trasnsportasi Motor 
 
Dari data survey menunjukan bahwa waktu tempuh tercepat dari rumah ke 
sekolah yang membutuhkan waktu 1-10 menit adalah 43.76% kemudian 31,90% 
membutuhkan waktu 11-20 menit. Dan yang merupakan persentase waktu paling 
lama saat perjalanan ke sekolah menggunakan motor adalah 51-60 menit. Hal 
tersebut tergantung lokasi tempat tinggal siswa. 
 
 
Tabel 4.9 Waktu Tempuh Kendaraan Motor 
Sekolah  
Sampel Waktu Tempuh Kendaraan Motor (Menit) 
Total 
(1-10) (11-20) (21-30) (31-40) (41-50) (51-60) (61-70) > 70 
SMAN 1 18 23 12 1 0 2 0 0 
489 
SMAN 2 26 25 7 3 0 0 0 0 
SMAN 3 51 22 10 2 0 0 0 0 
SMAN 11 48 20 17 1 0 0 0 0 
SMAN 14 39 17 14 6 0 0 0 0 
SMAN 16 18 29 13 7 1 0 0 0 
SMAN 17 14 20 19 0 4 0 0 0 
Jumlah 
Sampel 
214 156 92 20 5 2 0 0 
Persentase 
(%) 
43.76 31.90 18.81 4.09 1.02 0.41 0 0 100 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.12 Diagram Waktu Tempuh Kendaraan Motor. 
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19,15% 
33,33% 
34,04% 
9,22% 
2,84% 
0,71% 
0,71% 
0,00% 
WAKTU TEMPUH KENDARAAN MOBIL (%) 
1-10 Menit
11-20 Menit
21-30 Menit
31- 40 Menit
41-50 Menit
51-60 Menit
61-70 Menit
> 70 Menit
4.3.8 Waktu Transportasi Mobil 
 
Dari tabel 4.10 menunjukan bahwa semua sekolah menggunakan kendaraan 
mobil sebagai moda transportasinya ke sekolah, waktu tempuh rata-rata terbanyak 
dari rumah ke sekolah adalah 21-30 menit yaitu 34,04 %, kemudian 33.33% 
membutuhkan waktu 11-20 menit. Dan yang merupakan persentase waktu paling 
lama saat perjalanan ke sekolah menggunakan mobil adalah 61-70 menit.  
 
 
Tabel 4.10 Waktu Tempuh Kendaraan Mobil 
Sekolah  
Sampel Waktu Kendaraan Mobil (Menit) 
Total 
(1-10) (11-20) (21-30) (31-40) (41-50) (51-60) (61-70) (71-80) 
SMAN 1 6 13 11 3 0 0 0 0 
141 
SMAN 2 4 10 6 0 1 0 1 0 
SMAN 3 0 4 5 1 1 0 0 0 
SMAN 11 2 1 2 1 0 0 0 0 
SMAN 14 3 1 5 1 1 0 0 0 
SMAN 16 1 6 4 4 0 0 0 0 
SMAN 17 11 12 15 3 1 1 0 0 
Jumlah 
Sampel 
27 47 48 13 4 1 1 0 
Persentase 
(%) 
19.15 33.33 34.04 9.22 2.84 0.71 0.71 0 100 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.13 Diagram Waktu Tempuh Kendaraan Mobil. 
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19,44% 
30,56% 
20,83% 
19,44% 
6,94% 
2,78% 
0,00% 
0,00% 
WAKTU TEMPUH KENDARAAN ANGKOT (%) 
1-10 Menit
11-20 Menit
21-30 Menit
31- 40 Menit
41-50 Menit
51-60 Menit
61-70 Menit
> 70 Menit
4.3.9 Waktu Trasportasi Angkot 
 
Dari data survey menunjukan bahwa waktu tempuh terbanyak 
menggunakan kendaraan angkot dari rumah ke sekolah adalah 11-20 menit yaitu 
30,56%, kemudian 20,83% membutuhkan waktu 21-30 menit. Siswa yang 
membutuhkan waktu 31-40 menit sebanyak 19,44 %, dan hanya 2,78% yang 
membutuhkan waktu 51-60 menit.  
 
Tabel 4.11 Waktu Tempuh Kendaraan Angkot 
Sekolah  
Sampel Waktu Kendaraan Angkot (Menit) 
Total 
(1-10) (11-20) (21-30) (31-40) 
(41-
50) 
(51-
60) 
(61-
70) 
(71-
80) 
SMAN 1 1 4 9 2 2 2 0 0 
72 
SMAN 2 5 0 1 0 1 0 0 0 
SMAN 3 0 1 1 1 0 0 0 0 
SMAN 11 2 2 2 3 1 0 0 0 
SMAN 14 3 8 0 0 0 0 0 0 
SMAN 16 2 7 1 8 1 0 0 0 
SMAN 17 1 0 1 0 0 0 0 0 
Jumlah 
Sampel 
14 22 15 14 5 2 0 0 
Persentase 
(%) 
19.44 30.56 20.83 19.44 6.94 2.78 0 0 100 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.14 Diagram Waktu Tempuh Kendaraan Angkot 
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52,00% 40,00% 
8,00% 
0,00% 
0,00% 
0,00% 
0,00% 
0,00% 
WAKTU TEMPUH KENDARAAN BENTOR (%) 
1-10 Menit
11-20 Menit
21-30 Menit
31- 40 Menit
41-50 Menit
51-60 Menit
61-70 Menit
> 70 Menit
4.3.10    Waktu Trasportasi Bentor 
 
 Dapat dilihat dari hasil survei 52% siswa rata-rata menempuh  perjalanan 
dari rumah ke sekolah menggunakan bentor membutuhkan waktu 1-10 menit. 8% 
Waktu tempuh yang terlama membutuhkan waktu 21-30 menit. Dan 40 % siswa 
yang membutuhkan waktu 11-20 menit dengan menggunakan kendaraan bentor 
ke sekolah. 
 
Tabel 4.12 Waktu Tempuh Kendaraan Bentor 
Sekolah  
Sampel Waktu Kendaraan Bentor (Menit) Total 
(1-10) (11-20) (21-30) (31-40) (41-50) (51-60) (61-70) 
(71-
80)  
SMAN 1 1 0 0 0 0 0 0 0 
25 
SMAN 2 4 1 0 0 0 0 0 0 
SMAN 3 5 0 0 0 0 0 0 0 
SMAN 11 2 4 0 0 0 0 0 0 
SMAN 14 1 3 2 0 0 0 0 0 
SMAN 16 0 2 0 0 0 0 0 0 
SMAN 17 0 0 0 0 0 0 0 0 
Jumlah 
Sampel 13 10 2 0 0 0 0 0 
Persentase 
(%) 52 40 8 0 0 0 0 0 100 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.15 Diagram Waktu Tempuh Kendaraan Bentor. 
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25,00% 
62,50% 
12,50% 
0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 
WAKTU TEMPUH KENDARAAN OJEK (%) 
1-10 Menit
11-20 Menit
21-30 Menit
31- 40 Menit
41-50 Menit
51-60 Menit
61-70 Menit
> 70 Menit
4.3.11 Waktu Trasportasi Ojek 
 
Dari jumlah sampel keseluruhan populasi siswa sebanyak 798 orang siswa 
ke sekolah yang memilih menggunakan transportasi ojek  sebanyak  8 orang. 
Adapun waktu terbanyak yaitu 62,5 % siswa menempuh Rata-rata waktu 
perjalanan  11-20 menit dan yang terendah adalah 12,5 % siswa yang menempuh 
perjalanan ke sekolah dengan waktu 21-30 menit. Dan 25 % yang menempuh 
waktu 1-10 menit. 
 
Tabel 4.13 Waktu Tempuh Kendaraan Ojek 
 
Sekolah  
Sampel Waktu Kendaraan Ojek (Menit) 
Total 
(1-10) (11-20) (21-30) (31-40) (41-50) (51-60) (61-70) >71 
SMAN 1 0 2 1 0 0 0 0 0 
8 
SMAN 2 1 1 0 0 0 0 0 0 
SMAN 3 0 0 0 0 0 0 0 0 
SMAN 11 1 0 0 0 0 0 0 0 
SMAN 14 0 1 0 0 0 0 0 0 
SMAN 16 0 1 0 0 0 0 0 0 
SMAN 17 0 0 0 0 0 0 0 0 
Jumlah 
Sampel 
2 5 1 0 0 0 0 0 
Persentase 
(%) 
25 62.5 12.5 0 0 0 0 0 100 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.16 Diagram Waktu Tempuh Kendaraan Ojek. 
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28,20% 
18,05% 
11,65% 
12,28% 
9,40% 
5,64% 
4,26% 
5,26% 5,26% 
UANG SAKU PER BULAN(%) 
100Rb-200Rb
210Rb-300Rb
310Rb-400Rb
410Rb-500Rb
510Rb-600Rb
610Rb-700Rb
710Rb-800Rb
810Rb-900Rb
> 1 Juta
4.1.12 Biaya Bulanan 
 
Dapat dilihat pada tabel 4.12, bahwa hasil penelitian siswa yang 
mendapatkan uang bulanan rata-rata terbanyak adalah Rp.100.000 – Rp.200.000/ 
bulan yaitu 28,20 %, sedangkan yang terendah adalah 4,26 % siswa yang 
mendapatkan uang bulanan sebesar Rp.700.000 – Rp.800.000/ bulan dari jumlah 
populasi siswa 798 orang. 
 
 
Tabel 4.14 Uang Saku Per Bulan 
Sekolah 
Sampel Uang Saku Per Bulan 
TOTA
L 
100Rb
-
200Rb 
210Rb
-
300Rb 
310Rb
-
400Rb 
410Rb
-
500Rb 
510Rb
-
600Rb 
610Rb
-
700Rb 
710Rb
-
800Rb 
810Rb
-
900Rb 
> 1 
Juta 
 
                  
SMAN 1 28 15 10 18 8 6 5 4 22 
798 
SMAN 2 29 22 18 11 13 5 5 4 0 
SMAN 3 36 21 15 10 8 8 6 4 4 
SMAN 11 44 23 15 11 11 5 1 5 0 
SMAN 14 34 29 12 12 12 7 3 2 7 
SMAN 16 28 13 16 21 12 8 8 8 0 
SMAN 17 26 21 7 15 11 6 6 15 9 
Jumlah 
Sampel 
225 144 93 98 75 45 34 42 42 
Persentase 
(%) 
28.20 18.05 11.65 12.28 9.40 5.64 4.26 5.26 
5.2
6 
100 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Gambar 4.17 Diagram Uang Saku Per Bulan. 
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63,56% 
18,35% 
9,31% 
3,19% 1,46% 
4,12% 
0% 
0% 
0% 
BIAYA TRANSPORT PER BULAN(%) 
100Rb-200Rb
210Rb-300Rb
310Rb-400Rb
410Rb-500Rb
510Rb-600Rb
610Rb-700Rb
710Rb-800Rb
810Rb-900Rb
> 1 Juta
4.1.13 Biaya Transportasi 
 
Sebanyak 63% siswa mengeluarkan biaya transportasi rata-rata adalah Rp 
100.000., - Rp 200.000., perbulan. Biaya transportasi msiswa yang paling besar 
yaitu Rp 610.000., - Rp 700.000.,sekitar 4,12% siswa Biaya transportasi 
tergantung pemilihan moda yang di gunakan dan juga jarak tempat tinggal 
dengan sekolah.. 
 
Tabel 4.15 Biaya Transportasi Per Bulan 
SEKOLAH 
Sampel Biaya Transport Per Bulan TOTAL 
100Rb-
200Rb 
210Rb-
300Rb 
310Rb-
400Rb 
410Rb-
500Rb 
510Rb-
600Rb 
610Rb-
700Rb 
710Rb-
800Rb 
810Rb-
900Rb 
> 1 
Juta  
SMAN 1 64 25 11 8 0 7 0 0 0 
752 
SMAN 2 65 23 9 1 0 1 0 0 0 
SMAN 3 74 20 5 5 0 1 0 0 0 
SMAN 11 77 15 10 2 0 6 0 0 0 
SMAN 14 73 15 10 4 2 7 0 0 0 
SMAN 16 63 21 13 0 5 5 0 0 0 
SMAN 17 62 19 12 4 4 4 0 0 0 
Jumlah 
Sampel 
478 138 70 24 11 31 0 0 0 
Persentase 
(%) 
63.56 18.35 9.31 3.19 1.46 4.12 0 0 0 100 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.18 Diagram Biaya Transportasi Per Bulan. 
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95,49% 
4,51% 
ASAL SMP SISWA (%) 
Kota Makassar
Luar Kota Makassar
4.1.14 Asal Sekolah 
 
Dapat di lihat pada table 4.14 dan diagram dibawah, bahwa asal SMP siswa 
populasi sampel sebanyak 95,49% berasal dari Kota Makassar. Dan 4,51% asal 
SMP siswa berasal dari luar kota Makassar. 
 
 
Tabel 4.16 Asal SMP Siswa 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.19 Diagram Asal SMP Siswa 
 
 
Sekolah 
Sampel Asal SMP Siswa 
Total 
Kota Makassar 
Di Luar Kota 
Makassar 
SMAN 1 116 0 
798 
SMAN 2 105 2 
SMAN 3 107 5 
SMAN 11 111 4 
SMAN 14 109 9 
SMAN 16 108 6 
SMAN 17 106 10 
Jumlah 
Sampel 
762 36 
Persentase 
(%) 
95.49 4.51 100 
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4.4 ANALISIS HUNIAN SISWA 
 
4.4.1    Lokasi Hunian Siswa 
 
             Setelah memperoleh data dari hasil kuisioner dan wawancara yang 
terdiri dari titik koordinat, yang mana titik koordinat tersebut merupakan 
lokasi/tempat tinggal siswa. Titik koordinat tersebut di hubungkan dengan 
koordinat centroid sekolah  sehingga kita mendapat jarak perjalanan dari rumah 
siswa ke sekolah. Rute perjalanan yang di dapatkan dari hubungan tadi 
menghasilkan beberapa variable yaitu jarak tempuh perjalanan,waktu dan 
kecepatan rata-rata perjalanan .  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.20 Peta Hunian Siswa. 
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4.4.2  Heatmap Dan Isoline Lokasi Hunian Siswa 
 
Pada peta heatmap lokasi siswa SMAN 1, SMAN 2, SMAN 3, 
SMAN 11, SMAN 14, SMAN 16 dan SMA 17 warna merah sebagai 
menunjukkan kepadatan siswa sangat padat berada di sekitar sekolah dan yang 
berwarna biru  menunjukkan ketidak padatan siswa di lokasi tersebut. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.21 Peta Heatmap Hunian Siswa SMAN 1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.22 Peta Heatmap Hunian Siswa SMAN 2 
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Gambar 4.23 Peta Heatmap Hunian Siswa SMAN 3 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.24 Peta Heatmap Hunian Siswa SMAN 11 
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Gambar 4.25 Peta Heatmap Hunian Siswa SMAN 14 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.26 Peta Heatmap Hunian Siswa SMAN 16 
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Gambar 4.27 Peta Heatmap Hunian Siswa SMAN 17 
 
Isoline/garis kontur seperti pada gambar dibawah ini tampak garis-garis 
pada peta yang menghubungkan hunian siswa yang satu dengan yang lainnya 
yang memiliki kesamaan dalam gejala geografis yang ditonjolkannya. Isoline 
tersebut menunjukkan kuantitas hunian siswa. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.28 Peta Isoline Lokasi Hunian Siswa SMAN 1 
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Gambar 4.29 Peta Isoline Lokasi Hunian Siswa SMAN 2. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.30 Peta Isoline Lokasi Hunian Siswa SMAN 3. 
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 Gambar 4.31 Peta Isoline Lokasi Hunian Siswa SMAN 11. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.32 Peta Isoline Lokasi Hunian Siswa SMAN 14. 
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Gambar 4.33 Peta Isoline Lokasi Hunian Siswa SMA 16. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.34 Peta Isoline Lokasi Hunian Siswa SMA 17 
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4.5 RUTE PERJALANAN SISWA HUNIAN-SEKOLAH 
 
Setelah memperoleh data dari hasil kuisioner dan wawancara yang 
terdiri dari titik koordinat, yang mana titik koordiant tersebut merupakan 
lokasi/tempat tinggal siswa. Titik koordinat tersebut di hubungkan dengan 
koordinat centroid sekolah sehingga kita mendapatkan jarak perjalanan dari 
rumah siswa ke sekolah. Rute perjalanan yg didapatkan dari hubungan tadi 
menghasilkan beberapa variable yaitu jarak tempuh perjalanan, waktu, dan 
kecepatan rata – rata perjalanan. Terdapat dua jarak yang kita dapat dari 
hubungan antara lokasi siswa dan centroid sekolah : 
1. Jarak pendek 
 
Jarak pendek ini merupakan rute perjalan dari lokasi/hunian siswa ke 
sekolah. Rute ini mengikuti jalan yang sudah ada baik itu jalan primer 
maupun jalan sekunder. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.35 Peta Jarak Pendek Lokasi Hunian Siswa SMAN 1. 
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Setelah menghubungkan lokasi siswa dan sekolah SMAN 1 seperti gambar 
diatas dengan menggunakan program Q.Gis kita akan mendapatkan nilai jarak 
pendek tiap - tiap titik lokasi siswa. Rute perjalanan terjauh ada pada kecamatan 
Biringkanaya kelurahan Sudiang dengan jarak 17.508 km dan rute perjalanan 
terdekat ada pada kecamatan ujung pandang kelurahan pisang selatan dengan 
jarak  0.105 km. 
Pada gambar 4.36 lokasi hunian siswa SMAN 2, rute perjalanan terjauh 
ada pada kecamatan rappocini kelurahan gunung sari dengan jarak 6.593 km dan 
rute perjalanan terdekat ada pada kecamatan mamajang  kelurahan baji 
mappakasungu  dengan jarak 0.118 km. 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.36 Peta Jarak Pendek Lokasi Hunian Siswa SMAN 2. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.37 Peta Jarak Pendek Lokasi Hunian Siswa SMAN 3. 
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Pada gambar 4.37 lokasi hunian siswa SMAN 3, rute perjalanan terdekat 
ada pada kecamatan tamalate kelurahan macini sombala dengan jarak 0.1194 km 
dan rute perjalanan terjauh ada pada kecamatan ujung tanah  kelurahan cambaya 
dengan jarak 7.8392 km. 
Pada gambar dibawah ini lokasi hunian siswa SMAN 11, rute perjalanan 
terjauh ada pada kecamatan manggala kelurahan antang dengan jarak  7.1906 km 
dan rute perjalanan terdekat ada pada kecamatan tamalate kelurahan jongaya 
dengan jarak 0.1614 km. 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.38 Peta Jarak Pendek Lokasi Hunian Siswa SMAN 11. 
Pada gambar 4.39 lokasi hunian siswa SMAN 14, rute perjalanan terjauh 
ada pada kecamatan tamalanrea kelurahan tamalanrea dengan jarak 13.5736 km 
dan rute perjalanan terdekat ada pada kecamatan mamajang kelurahan tamparang 
keke dengan jarak 0.107 km. 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.39 Peta Jarak Pendek Lokasi Hunian Siswa SMAN 14 
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Gambar 4.40 Peta Jarak Pendek Lokasi Hunian Siswa SMAN 16. 
Pada gambar diatas lokasi hunian siswa SMAN 16, rute perjalanan 
terdekat ada pada kecamatan ujung pandang kelurahan baru dengan jarak  0.105 
km dan rute perjalanan terjauh ada pada kecamatan tamalanrea kelurahan 
tamalanrea dengan jarak 12.3745 km. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
     Gambar 4.41 Peta Jarak Pendek Lokasi Hunian Siswa SMAN 17. 
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Pada gambar diatas lokasi hunian siswa SMAN 17, rute perjalanan 
terdekat ada pada kecamatan panakukang kelurahan karuwisi utara dengan jarak 
0.338 km dan rute perjalanan terjauh ada pada kecamatan biringkanaya kelurahan 
bulu rokeng dengan jarak 16.805 km. 
2. Jarak langsung 
Jarak langsung menghubungkan lokasi siswa ke centroid sekolah namun 
rutenya tidak mengikuti jalan primer maupun sekunder melainkan menarik garis 
lurus dari koordinat lokasi siswa ke centroid sekolah. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.42 Peta Jarak Langsung Lokasi Hunian Siswa SMAN 1. 
 
Dari hubungan diatas, telah didapat nilai jarak langsung dari tiap sampel 
lokasi siswa. Setelah menghubungkan lokasi siswa dan sekolah terdapat rute 
terjauh yang bertempat pada kecamatan biringkanaya kelurahan sudiang 14.05171 
km sedangkan rute terpendek ada pada kecamatan ujung pandang kelurahan 
pisang selatan 0.0551 km. 
Pada gambar 4.43 lokasi hunian siswa SMAN 2, rute perjalanan terdekat 
ada pada kecamatan tamalate kelurahan bongaya dengan jarak     0.1379 km dan 
rute perjalanan terjauh ada pada kecamatan manggala kelurahan antang dengan 
jarak 7.599 km. 
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Gambar 4.43 Peta Jarak Langsung Lokasi Hunian Siswa SMAN 2. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
Gambar 4.44 Peta Jarak Langsung Lokasi Hunian Siswa SMAN 3. 
 
Dari hubungan gambar diatas, telah didapat nilai jarak langsung dari tiap 
sampel lokasi siswa. Setelah menghubungkan lokasi siswa dan sekolah terdapat 
rute terjauh yang bertempat pada kecamatan ujung tanah kelurahan cambaya 
6.447 km sedangkan rute terpendek ada pada kecamatan tamalate kelurahan 
maccini sombala 0.198 km. 
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Pada gambar 4.45 lokasi hunian siswa SMAN 11, rute perjalanan terjauh 
ada pada kecamatan manggala kelurahan antang dengan jarak    6.032 km dan rute 
perjalanan terdekat ada pada kecamatan manggala kelurahan antang dengan jarak 
0.252 km. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.45 Peta Jarak Langsung Lokasi Hunian Siswa SMAN 11. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.46 Peta Jarak Langsung Lokasi Hunian Siswa SMAN 14. 
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Pada gambar 4.46, lokasi hunian siswa SMAN 14, jarak langsung terjauh 
ada pada kecamatan biringkanaya kelurahan pacerakkang dengan jarak 16.319 km 
dan rute perjalanan terdekat ada pada kecamatan mariso kelurahan tamarunang 
dengan jarak 0.098 km. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.47 Peta Jarak Langsung Lokasi Hunian Siswa SMAN 16. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.48 Peta Jarak Langsung Lokasi Hunian Siswa SMAN 17. 
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Dari hubungan gambar diatas, telah didapat nilai jarak langsung dari tiap 
sampel lokasi siswa. Setelah menghubungkan lokasi siswa dan sekolah terdapat 
rute terjauh yang bertempat pada kecamatan tamalanrea kelurahan tamalanrea 
10.858 km sedangkan rute terpendek ada pada kecamatan ujung pandang 
kelurahan baru 0.108 km. 
Pada gambar 4.48 lokasi hunian siswa SMAN 17, rute perjalanan terjauh 
ada pada kecamatan biringkanaya kelurahan bulu rokeng dengan jarak  13.917 km 
dan rute perjalanan terdekat ada pada kecamatan panakukang kelurahan kawirisi 
utara dengan jarak 0.252 km. 
  
4.6 AKSESIBILITAS 
 
Aksesibilitas merupakan kemudahan mencapai suatu tujuan, dengan 
tersedianya berbagai rute alternatif menuju satu tempat. Dalam hal ini siswa yang 
kemungkinan memilih menggunakan angkutan umum. Berdasarkan table 4.19 
menunjukkan Kecamatan Mariso terbanyak siswanya yang berpotensi 
menggunakan angkutan umum sebagai moda perjalanan ke sekolah. 
 
Tabel 4.17 Potensi Siswa Pengguna Angkutan Umum 
 
Daerah Halte Sampel 
Presentase 
% 
Wajo 6 1.79 
Ujung Pandang 8 2.38 
Tamalate 31 9.23 
Tamalanrea 11 3.27 
Tallo 30 8.93 
Rappocini 49 14.58 
Panakukang 55 16.37 
Mariso 58 17.26 
Manggala 2 0.60 
Mamajang 24 7.14 
Makassar 32 9.52 
Bontoala 23 6.85 
Biringkanaya 7 2.08 
Jumlah 
Sampel 
336 100 
IV-47 
 
1,79% 2,38% 
9,23% 3,27% 
8,93% 
14,58% 
16,37% 
17,26% 
0,60% 
7,14% 
9,52% 
6,85% 
2,08% 
HUNIAN SISWA DAERAH HALTE % 
WAJO
UJUNG PANDANG
TAMALATE
TAMALANREA
TALLO
RAPPOCINI
PANAKUKANG
MARISO
MANGGALA
MAMAJANG
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.49 Diagram Potensi Siswa Pengguna Angkutan Umum. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.50 Peta Potensi Siswa Penggna Angkutan Umum. 
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Gambar 4.51 Peta Rute Angkutan Umum Kota Makassar 
 
 
4.7 MODEL REGRESI 
 
Analisis regresi linier sederhana adalah hubungan secara linear antara satu 
variabel independen (X) dengan variabel dependen (Y). Analisis ini untuk 
mengetahui arah hubungan antara variabel independen dengan variabel dependen 
apakah positif atau negatif dan untuk memprediksi nilai dari variabel dependen 
apabila nilai variabel independen mengalami kenaikan atau penurunan.. Data yang 
digunakan biasanya berskala interval atau rasio. 
Rumus regresi linear sederhana sebagi berikut: 
Y’ = a + bX 
Keterangan: 
Y’ = Variabel dependen (nilai yang diprediksikan) 
X   = Variabel independen 
a    = Konstanta (nilai Y’ apabila X = 0) 
b    = Koefisienregresi (nilai peningkatan ataupun penurunan) 
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Adapun program yang digunakan untuk mempermudah menganalisis 
regresi linear pada beberapa hubungan yang ada pada penelitian ini yaitu 
menggunakan program SPSS. 
          
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabel 4.18 Tabel Regresi 
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BAB V 
KESIMPULAN DAN SARAN 
5.1  Kesimpulan 
Berdasarkan hasil analisis dalam penelitian Karakteristik perjalanan siswa 
berbasis spasial, dapat disimpulkan beberapa hal sebagai berikut : 
1. Karakteristik perjalanan siswa SMAN 1, SMAN 2, SMAN 3, SMAN 11, 
SMAN 14, SMAN 16, dan SMAN 17 adalah sebaigai berikut : 
a. Siswa lebih banyak menggunakan sepeda motor menuju kesekolah karena 
waktu tempuh lebih cepat 
b. Saat melakukan perjalanan menuju sekolah, mayoritas siswa menempuh 
waktu 1-10 menit  dari rumah menuju sekolahnya, Siswa yang bersekolah 
di sekolah menengah atas sebagian besar berasal dari Makassar dan luar 
makassar, sehingga mereka memilih untuk tinggal dengan orang tua 
mereka dan sebagiannya memilih untuk tinggal di rumah keluarga atau 
pondokan. Jarak rumah yang berdekatan dengan sekolah, memberi peluang 
waktu tempuh yang singkat untuk sampai disekolah. Aksesibilitas antara 
rumah dengan sekolah yang baik juga dapat mempersingkat lama 
perjalanan menuju sekolah. 
 
2. Model tarikan  perjalanan siswa berdasarkan sosial ekonomi dan factor spasial 
adalah sebagai  berikut: 
a. Pola lokasi hunian siswa sekolah menengah atas negeri di kota makassar 
cenderung berada di sekitar sekolah masing-masing dan sebaranya bersifat 
klaster, tetapi juga menyebar pada wilayah kecamatan lainnya.  
b. Jarak pendek merupakan rute perjalanan dari titik lokasi hunian siswa ke 
sekolah. Rute ini mengikuti jalan yang sudah ada baik jalan primer 
maupun jalan skunder.  
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3. Dari hasil survey siswa yang bersekolah di SMAN 1, SMAN 2, SMAN 3, 
SMAN 11, SMAN 14, SMAN 16, dan SMAN 17  hubungan antara Biaya 
bulanan siswa dengan jarak langsung nilai t = 6,004 dan Biaya transportasi 
dengn  jarak pendek nilai t = 5,717, sedangkan hubungan antara biaya 
transportasi dengan jarak langsung dan jarak pendek nilai t= 0,534 signifikan, . 
Ditemukan hubungan antara semua variable. 
 
5.2  Saran 
Saran yang dapat dianjurkan peneliti kepada pembaca dan peneliti lain: 
a) Untuk peneliti selanjutnya yang sejenis dengan penelitian ini sebaiknya 
melakukan survey yang lebih spesifik terhadap data yang dibutuhkan dalam 
perhitungan. Sehingga perhitungan dari penelitian tersebut lebih mudah 
dikerjakan. 
b) Memperbanyak literatur tentang penelitian yang sudah ada sehingga 
mempermudah pekerjaan penelitian. 
c) Menguasai beberapa program yang terkait dengan penelitian agar supaya 
mempermudah menganalisa data. 
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Gambar Survei di SMAN 1 Makassar 
 
 
Gambar Survei di SMAN 2 Makassar 
Gambar Survei di SMAN 3 Makassar 
Gambar Survei di SMAN 3 Makassar 
  
 
 
 
 
 
 
 
Gambar Survei di SMAN 14 Makassar 
Gambar Survei di SMAN 16 Makassar 
Gambar Survei di SMAN 17 Makassar 
